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INTRODUCTION 



On peut classer en Jeux grandes catégories la plupart des livres, et sur- 
tout les livres scientifiques et techniques : ceux où le lecteur trouve ce qu'il y 
cherche, et ceux qui trompent son attente. Bien que cette division soit 
essentiellement suhjective et que les limites qui séparent ces deux catégories 
soient fort vagues, elle caractérise assez bien un grand nombre d'ouvrages. 
Les premiers sont ceux qu'on aime à trouver sous la main, qu'on étudie avec 
plaisir, qu'on prend des qu'une difficulté surgit; les autres dorment sur les 
rayons des bibliothèques, qu'ils encombrent, d'un sommeil rarement troublé. 

On rangera sans hésiter dans la première catégorie le Traité pratique de 
la Machine Locomotive^ par M. M. Demoulin. L'abondance, la variété, la nou- 
veauté des dispositions décrites et figurées dans cet ouvrage le rendent 
nécessaire à ceux qui veulent étudier sérieusement les locomotives, à ceux 
qui les construisent, à ceux qui en organisent le service. Par un choix 
judicieux d'(»xemples, M. Demoulin donne une idée nette de ce que sont 
aujourd'hui les locomotives, dont il examine tous les détails. Les dispo- 
sitions exceptionnelles, celles que la pratique a condamnées, ne sont pas men- 
tionnées, à moins qu'elles n'offrent un intérêt spécial pour quelque motif 
scientifique ou historique. Par contre, les solutions réellement en usage sont 
largement représentées avec tous leurs points caractéristiques. 

Les nombreuses figures qui illustrent l'ouvrage, figures dont Timporlance 
est si grande dans un traité de ce genre, méritent une mention particulière. 
La plupart de ces figures ont été exécutées spécialement, de manière à repré- 
senter bien clairement les pièces étudiées, en éliminant les accessoires et les 
détails inutiles, qui paraissent habituellement sur les dessins servant à la pré- 
paration des livres techniques. Il en résulte que ces figures sont des repré- 
sentations à la fois ti'ès claires et très exactes, aussi utiles îi Tétudiant qu'au 
dessinateur (|ui veut les imiter. Comme toutes les parties de la locomotive y 
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sont classées avec beaucoup irortlre, Touvrage do M. Deinoulin constitue 
une collection fort commode et unique en son penre. 

Ce travail n'est pas limité aux locomotives Je noire pays, mais il comprend 
celles des principaux chemins de f(T du monde entier, ce qui en augmente 
beaucoup rintérêl. Les points caractéristiques de la construction dans les 
divers pays sont indiqués avec grand soin. Il existe en effet, en matière de 
locomotives, de véritables écoles, caractérisées par des dispositions spéciales : 
c'est ainsi que les locomotives anglaises forment une catégorie bien tranchée», 
et sont facilement reconnaissables. Il en est de même pour les locomotives 
américaines, qui offrent dans l'ensemble de grandes analogies entre elles, et 
dont certaines dispositions, fort remarquables, sont de plus en plus imitées en 
Europe. Plus variées, mais cependant reconnaissables à certains détails, sont 
les locomotives fran(;aises. lien est de même en Allemagne. Les locomotives 
belgesfonn^nt une classe bien tranchée. De même, la Suisse, la Russie offrent 
des exemples intéressants. 

Comme en matière de beaux-arts, les différentes écoles tendent aujour- 
d'hui à se rapprocher ; souvent les traits caractéristi(|ues de Tune sont 
adoptés par les autres, et ce fait augmente l'intérêt des études générales de 
M. Demoulin. 

De plus, son livre a le mérite de paraître bien à son heure. Comme pour 
la plupart des machines de rindustrie, l(»s constructeurs de locomotives en 
modifient souvent les types. Mais pendant de longues périodes ces modifica- 
tions ne portent que sur des points accessoires. Au contraire, certaines 
époques voient s'accomplir des transformations importantes. Depuis quelques 
années, la construction des locomotives subit une de ces évolutions, caracté- 
risée surtout par la grande augmentation de la puissance des chaudières 
et par l'adoption générale des trains articulés, autrefois moins en faveur 
en Europe qu'en x\mérique. 

Le traité de M. Demoulin décrit tous ces types nouveaux qui, sur certains 
chemins de fer, ne sont guère encore qu'à l'état d'exception, mais qui y sont 
adoptés en principe et qu'on verra bientôt se multiplier rapidement. 

Les pièces de machines ne sont pas définies seuh»ment par les formes que 
représentent les dessins, mais aussi par la nature du métal employé pour 
les construire, les dimensions de la pièce dépendant de la résistance plus ou 
moins grande de ce métal. Aussi les descriptions et les figures sont-elles 
complétées, dans le traité de M. Demoulin, par des indications détaillées sur 
la nature et la qualité des matériaux qui les composent ; les conditions qui 
définissent ces qualités, les essais qui permettent de les vérifier, sont étu- 
diés soigneusement ; la comparaison de différents cahiers de charges, 
donnée à la suite des descriptions, est intéressante et fort utile pour les pra- 
ticiens. 
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La publication d'une œuvre aussi iniportaute, sur la locomotive, sera 
accueillie avec satisfaction noii seulement par ceux que le sujet même inté- 
resse spécialement, mais par tous ceux qui ont souci du développement 
de l'instruction technique dans notre pays; on arrive en effet à connaître les 
machines par la pratique, par l'enseifçnement oral et par les livres; mais on 
est universellement d'accord aujourd'hui pour penser que la pratique seule 
est insuffisante, et que les cours et les livres sont indispensables. Plus les 
bons ouvrages techniques se multiplieront, mieux les sujets qu'ils traitent 
seront connus, plus rapides seront les progrès dans la construction des 
machines. Et ce ne sont pas seulement les résultats immédiats de la diffusion 
des connaissances qu'il faut considérer : la concurrence des nations entre 
elles ne s'exerce pas seulement dans la vente des produits; mais cette con- 
currence se produit aussi, de la façon la plus noble et la plus féconde, sur le 
terrain de l'étude et de la science. Ce n'est même que par les idées qu'une 
nation peut prendre pendant longtemps une place considérable dans le monde. 
Sous ce rapport, la publication de bons livres est une marque d(» vitalité dans 
un pays. 

Parmi les machines, l'étude de la locomotive n'est-elle pas une des plus 
attrayantes ? C'est l'engin qui a transformé les conditions matérielles de 
l'existence dans le courant du xix® siècle, en permettant le transport rapide 
et facile des personnes et des choses. Une question parfois posée, quand on 
parle de l'outillage actuel de l'industrie, est la suivante : les progrès de l'art 
de l'ingénieur ne doivent-ils pas prochainement substituer d'autres moteurs à 
nos machines à vapeur, à nos locomotives actuelles *? Certes, il est bien hasar- 
deux et peu utile de spéculer ainsi sur les transformations possibles de 
machines ; cependant il n'est pas téméraire de penser que les locomotives à 
vapeur ne sont pas voisines du terme de leur carrière. Elles ont été appro- 
priées aux divers services qu'on leur demande, par une longue suite d'études 
et par les résultats de la pratique la plus étendue; elles se prêtc^nt à tant 
d'applications variées, (|u'il faudrait bien du temps avant que d'autres 
moteurs puissent en prendre la place d'une manière générale. Ces moteurs 
pourraient être ceux où le combustible, gaz, pétrole, charbon pulvérisé, 
brûle dans le cylindre mOine, ou bien ceux qui utilisent les transmissions 
électriques. Mais jusqu'ici les premiers de ces moteurs n'ont été construits 
pour de très grandes puissances qu'à titre d'exception, et i)resque tout reste 
à faire pour qu'ils deviennent de forts engins de traction. 

La transmission électrique, pour la traction des véhicules, a déjà des appli- 
cations fort importantes sur les tramways. Elle semble aussi devoir être 
employée à la remorque des trains des grands chemins de fer, dans certaines 
conditions exceptionnelles et sur des sections à la fois courtes et très char- 
gées. Sans doute on verra se multiplier ces applications ; mais quant à rem- 
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placer la locomotive à vapeur d'une manière générale, on n*y doit pas son- 
ger pour le moment. On peut donc en toute sûreté entreprendre Tétude de 
la locomotive telle qu'elle est aujourd'hui, sans craindre d'acquérir des con- 
naissances qui n'auraient bientôt plus qu'un intérêt rétrospectif. 

Une dernière remarque, qui montre que le livre de M. Demoulin intéres- 
sera une classe nombreuse de lecteurs. Pendant long-temps, dans notre pays 
et dans toute l'Europe continentale, on ne prêtait guère attention aux loco- 
motives, et la preuve en est dans le mépris absolu, (]u'on peut encore cons- 
tater, de tout ce qui touche à la beauté des formes, à l'élégance de ces appa- 
reils. 

Tandis qu'en Angleterre, où on a toujours admiré la locomotive, l'apparence 
extérieure en était l'objet des plus grands soins, les locomotives continentales 
étaient encombrées d'un fouillis de tuyaux, de tringles et d'accessoires 
maladroitement placés, et souvent même offraient à l'œil dans leurs grandes 
lignes des proportions clinquantes. 

Aujourd'hui, il n'en est plus de môme : presque partout on aime la loco- 
motive assez pour la respecter; on prend la peine de lui donner un aspect 
simple et élégant, comme il convient à cet engin qui joue un rôle si important 
sur les chemins de fer. Il est donc probable que le grand travail de M. De- 
moulin sera bien accueilli par de nombreux lecteurs, et on ne saurait trop 
le féliciter d'avoir entrepris la tâche longue et difficile de décrire la locomo- 
tive avec tous ses détails variés, et d'avoir su accomplir cette tâche d'une façon 
si complète. 

Paris, le 30 novembre 1897. 

EDOUARD SAUVAGE. 
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Aussi longtemps que la vapeur formera la source d où les machines 
dériveront l'énergie nécessaire à leur mouvement, et rien n'autorise à 
prédire sa déchéance prochaine, la locomotive, qui en constitue l'ap- 
plication la plus directe à la traction des trains, est appelée à rester 
le principal moteur des voies ferrées. 

Il n'y a pas, en matière de traction, de solution absolue. A des 
conditions d'exploitation notoirement dissemblables, à des circons- 
tances diverses, peuvent répondre des modes de traction également 
différents, chacun plus avantageux dans l'ospèce et présentant, pour 
chaque cas, une adaptation aussi complète que possible. Toute généra- 
lisation à ce sujet serait donc hasardeuse. 

C'est ainsi que, pour des lignes à faible tralîc, l'exploitation par 
voitures automobiles à vapeur peut être la plus économique. Pour les 
lignes métropolitaines ou de petite banlieue, à circulation intensive ou 
offrant des parties en souterrain, comportant de courts trajets, des 
arrêts et des démarrages très fréquents, des charges modérées, la trac- 
tion électrique pourra jouir de tous ses avantages. Entre ces deux 
cas extrêmes, et en ce qui concerne surtout les réseaux intra-urbains, 
d'autres systèmes spéciaux pourront trouver leur emploi. 

Pour la traction des trains proprement dits de chemins de fer, sur 
des parcours un peu considérables, et dès qu'il s'agit de fortes charges 
ou de grandes vitesses, la locomotive demeure actuellement l'engin le 



plus sûr et le plus économique, et il serait chimérique, croyons-nous, 
d'assigner un terme à ses services. 

De ce qu'elle a été le premier en date des appareils de traction méca- 
nique, on ne doit pas en conclure que la locomotive soit restée une 
machine arriérée et destinée à reculer devant les progrès actuels de la 
science. L'avenir lui réserve au contraire un rôle important auquel la 
prépare l'évolution quelle traverse. Gelle-ci, en reculant, au fureta 
mesure des besoins, les limites un peu fictives qui paraissaient devoir 
entraver son développement, lui permettra de satisfaire aux exigences 
croissantes du service. 

La locomotive moderne, résultat de l'application collective des 
efforts d'un grand nombre d'habiles ingénieurs et de constructeurs 
préoccupés de l'ajuster de mieux en mieux au service qui lui est 
demandé, constitue une machine plus perfectionnée qu'on ne le croit 
souvent. Tout en restant simple, légère, peu dispendieuse d'établisse- 
ment, elle est robuste et économique. Elle a été ou peut être améliorée 
au point d'offrir une stabilité à peu près irréprochable. Elle peut per- 
mettre de réaliser, en remorquant des charges importantes, les plus 
grandes vitesses que comportent les voies modernes ou les tracés 
atîtuels. Des vitesses plus considérables ne pourraient d'ailleurs être 
obtenues que par des moteurs présentant un poids plus faible par unité 
de puissance. 

L'étude de la locomotive nous semble même présenter plus d'inté- 
rêt qu'autrefois, par suite des transformations que nous mentionnons 
ci-dessus, augmentant sa puissance, améliorant sa stabilité et son ren<le- 
ment. 

Dans cette conviction, nous nous sommes proposé de réunir, sous 
forme d'un Traité général, d'où les considérations purement théoriques 
ont été exclues, une description minutieuse de la locomotive moderne 
à voie normale, et l'examen ou la discussion des principes qui président 
à son étude et à sa construction. 

Indépendamment des questions générales de principe et des idées 
parfois personnelles qui y sont exposées, cet ouvrage devait, dans notre 
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esprit, comprendre un ensemble très complet de données et de ren- 
seignements pratiques que nous n'aurions pu réunir sans l'appui des 
principales administrations de chemins de fer et des constructeurs. El 
s'il a pu voir le jour, c'est surtout grâce à la haute bienveillance avec 
laquelle MM. les Ingénieurs en chef des grandes Compagnies et Admi- 
nistrations de chemins de fer^ en France et à l'étranger, en ont 
accueilli l'idée première et à l'obligeance qu'ils ont mise à nous com- 
muniquer les plans et documents sans lesquels sa réalisation eût 
été impossible. 

Nous sommes particulièrement redevable à MM. les Ingénieurs en 
chef Clérault, Salomon, E. Polonceau, du Bousquet, Baudry et Des- 
douits , qui nous ont fait l'honneur d'attacher quelque intérêt à nos 
travaux et ont bien voulu nous prêter le concours le plus efficace, en 
autorisant la publication de documents auxquels notre ouvrage doit 
l'importance qu'il peut présenter. Nous les prions d'agréer ici le public 
hommage de notre respectueuse reconnaissance. 

Nous tenons, d'autre part, à témoigner notre vive gratitude à 
M. E. Sauvage, professeur à l'École Supérieure des Mines, qui, en 
honorant notre ouvrage d'une Introduction, lui a prêté la sanction de 
sa haute compétence. 

Nous adressons de sincères remerciements aux nombreux Ingénieurs 
qui ont facilité notre tâche, notamment à M. J. Morandière, Ingénieur 
des Études des Chemins de fer de l'Ouest, et à M. R. Dubois, Ingénieur 
adjoint; à M. Flaman, Ingénieur principal des Études des Chemins de 
fer de l'Est, et à M. A. Mailet. 

Nous sommes également redevable à MM. les Ingénieurs en chef de 
plusieurs réseaux étrangers, entre autres à MM. F. W. Webb, W. Dean, 
J.Holden, J.-A.-F.Aspinall, Willson Worsdell, J.-F. Macintosh, J. Man- 
son etD. Jones, à MM. Théo. N. Ely, Buchanan et F.-N. Hibbits, de 
plans et documents divers qu'ils ont eu l'obligeance de nous faire re- 
mettre ; à MM. les Ingénieurs de l'État belge et surtout à M. Weissen- 
bruch, secrétaire de la Commission internationale du Congrès des Che- 
mins de fer; aux administrateurs ou directeurs de quelques-uns des 
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grands ateliers consacrés à la construction des locomotives, et plus par- 
ticulièrement à M. ringénieur de Glehn, de la Société alsacienne ; à 
M. de Schryver, directeur général de la Société franco-belge; à M. S. 
Vauclain, Ingénieur en chef des ateliers Baldwin ; à M. R.-J. Pitkin, 
directeur des ateliers de Schenectady ; aux directeurs des ateliers Rogers 
et à un grand nombre d'autres Ingénieurs dont le concours nous a été 
précieux. 

Enfin nous mentionnerons M. Ch. Lordier, Ingénieur civil des mines, 
qui nous a utilement secondé dans la préparation d'une partie des mi- 
nutes et des tableaux annexés a cet ouvrage. 

Nous n'ignorons pas non plus ce que nous devons à Vîniliative 
éclairée de nos éditeurs, qui n'ont pas reculé devant d'importants sacri- 
fices pour nous permettre de donner à cet ouvrage un développement 
en rapport avec le sujet et de le compléter par une grande quantité 
de dessins inédits et de photogravures. 

Nous ne nous dissimulons pas cependant les lacunes que peut pré- 
senter notre travail; nous espérons que l'on aura égard aux difficultés 
présentées par un sujet aussi complexe et au labeur considérable que 
nécessitait une tâche si lourde. 

Paris, novembre 1897. 

MAURICE DEMOIILIN. 
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Considérations générales. — Classification des locomotives d'après leur destination. — 
Machines à adhérence partielle ou totale. — Machines à tender séparé et machines-ten- 
ders. — Classification des locomotives d'après la disposition de leurs organes princi- 
paux. — Machines à cylindres intérieurs ^ou extérieurs; à deux, trois, ou quatre 
cylindres ; à châssis intérieur ou extérieur. — Classification des locomotives d'après le 
nombre de leurs essieux accouplés, — Etude générale des principaux types. 

1. Considérée en tant que machine à vapeur, la locomotive nVstpas sujette 
à d'importantes variations. Quels (jue soient sa destination, le genre de ser- 
vice auquel tdle est appelée à satisfaire, le nombre ou le diamètre de ses roues 
motrices ou accouplées, le problème se pose d'une manière uniforme : 
combiner un appareil capable de produire le travail demandé, de transformer, 
en énergie mécanique, l'énergie calorifique contenue dans le charbon brûlé 
à l'intérieur du foyer et de se prêter en outre aux exigc^nces d'un service tout 
spécial. Or, ce problème n'est guère susceptible de nombreuses solutions et 
la machine à vapeur a subi, dès Torigine, h»s modifications fondamentales 
nécessaires pour y satisfaire. Une chaudière, de type approprié et pour ainsi 
dire invariable, fournit la vapeur qui est utilisée dans deux ou plusieurs 
cylindres. (]ette chaudière peut subir dans ses dimensions ou ses propor- 
tions, suivant la puissance totale à fournir, la nature du combustible 
employé, des modifications très sensibles mais qui sont de quantité, non de 
nature, et n'afTeclent en rien le principe. Le mécanisme destiné à la trans- 
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formation do l'énergie peut présenter lui-même plusieurs dispositions 
typiques mais trop peu différentes et trop secondaires pour être prises comme 
base d'une classification, d'autant plus qu'elles s'appliquent indifféremment 
aux locomotives des différents types définis par des caractères plus impor- 
tants. 

Il en est tout autrement des que l'on considère la locomotive comme vélii- 
cule et comme engin de traction, c'est-à-dire au point de vue de son applica- 
tion spéciale. La machine motrice ne change pas, puisque son rôle est de 
développer un travail ; ce sont les agents de transmission, chargés d'appliquer 
ce travail à sa destination finale», qui devront subir les variations propres à 
assurer, dans les meilleures conditions, k des vitesses plus ou moins grandes, 
le remorquage de trains de poids très variable, sur des lignes de profil plus 
ou moins accidenté et tourmenté, ou la circulation de la machine elle-même 
sur la voie. 

C'est donc le nombre des roues niotrices ou accouplées, formant les 
organes de traction proprement dits, commandés par les pistons, qui doit 
définir le type général, classification d'autant plus rationnelle qu'elle donne 
de Jait une indication assez précise sur le genre de service auquel les 
machin(»s sont appropriées, le diamètre des roues motrices et les vitesses 
auxquelles il convient étant dans un rapport assez étroit avec le nombre des 
essieux accouplés et l'effort de traction disponible. Ainsi, les njachines 
express sont à roues libres ou à quatre roues accouplées, les machines des- 
tinées au remorquage soit des trains de voyageurs lourds ou à arrêts fré- 
quents, soit des trains de marchandises plutôt accélérés que lourds, compor- 
tent six roues accouplé(»s ; les machines appelé(»s au service des trains de 
marchandises plus lents et de poids considérabh» ou des autres trains sur les 
lign(»s à profil très accidenté sont h huit roues accouplées ; les machines de 
rampe ont quelquefois dix roues accouplé(»s. Pour confirmer ce que nous 
disions ci-dessus, nous rappellerons (|ue le diamètre des roues est compris 
entre 2.30 m. et 2,10 m. dans les machines à roues libres tandis qu'il ne dépasse 
encore qu'exceptionnellement 2,12 m. pour les locomotives a quatre roues 
accouplées et descend rarement au-dessous de 1,73 m., dans les machines 
récentes tout au moins. La limite supéri(»ure du diamètre des roues accou- 
plées, quand elles sont au nombre de six, correspond sensibb^ment à la limit" 
inférieure des machines de la classe précédente; il en est à peu près de» nu^me 
en ce qui concerne b»s diamètres relatifs des roues motrices dans les machines 
à six et à huit roues accouplées. Les exceptions à cette règle, pour fréquentes 
qu'elles puissent être, les catégories empiétant parfois un peu l'une sur 
l'autre, n'infirment en rien celle regh» générah'. 

D'autre part, la disposition relative des rou(»s accouplé(»s p<ir rapport aux 
essieux porteurs, au foyer, aux cylindres, établit de nouvelles classes dans 
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chacune des catégories principales définies ci-dessus. Ainsi, ces locomotives 
peuvent être à adhérence partielle ou totale, à essieux rigides, à bissel, à 
bogie, k cylindres extérieurs ou intérieurs ; le foyer peut être en porte à 
faux, passer au-dessus de l'essieu arrière ou plonger entre les deux derniers 
essieux. 

Les machines de chacune des classes ainsi déterminées peuvent être à 
tender séparé ou porter elles-mêmes leurs approvisionnements d'eau et de 
combustible, suivant qu'elles sont destinées au service des grandes lignes ou 
des lignes de banlieue et d'embranchement. Elles peuvent être à simple 
expansion ou compound, à deux, trois ou quatre cylindres. 

Enfin, chacun de ces derniers types peut présenter des variétés plus ou 
moins accentuées suivant la disposition et Tarrangement relatif de certains 
organes importants. Ainsi, le châssis peut être intérieur, extérieur, double 
ou mixte; le mécanisme de distribution peut se trouver extérieur ou 
intérieur. 

Nous avons basé notre classification définitive sur le nombre et la disposi- 
tion des essieux accouplés. C'est celle qui nous paraît la plus rationnelle et 
la plus précise, la classification reposant sur la destination et par laquelle 
nous sommes obligés de commencer, n'offrant pas une rigueur suffisante et 
pouvant entraîner quelque confusion. C'est qu'en effet les machines appelées 
à un service similaire n'offrent pas toujours, à beaucoup près, les mêmes 
proportions ou les mêmes dispositions d'ensemble ou de détail. Il y a 
presque toujours différentes solution^, qui peuvent être également bonnes, 
d'un même problème, adoptées par les différentes administrations de chemins 
de fer suivant que les idées présidant îi Tétude des machines font prédominer 
telle ou telle considération. Aux yeux de certains ingénieurs, la simplicité et 
la réduction des frais d'établissement doivent tout primer ; d'autres recher- 
cheront au contraire l'économie du fonctionnement, les facilités de la visite 
et de l'entretien ; ceux-ci s'attacheront plus spécialement à la légèreté, ceux- 
là à la solidité et à la durabilité. 

Enfin, des services, en apparence similaires, ne le sont pas toujours en 
réahté ; les conditions d'exploitation, le profil, le degré de solidité des voies 
sont pour les machines autant de causes de variations souvf»nt importantes, 
sans compter les habitudes locales et les convictions du constructeur. Cer- 
taines causes extérieures peuvent avoir une infiuenct» très marquée sur 
quelques proportions des machines et, par contre-coup, sur les dispositions 
d'ensemble. Il nous suffira de rappeler par exemple que les locomotives 
doivent s'inscrire dans, le gabarit qui n'est pas le même pour toutes les 
compagnies ni pour tous les pays ; qu'elles doivent se prêter souvent aux 
exigences du matériel fixe ou des dispositions topographiques des gares 
principales ou des dépôts. Leur longueur ou leur empattement total sont 
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parfois limités soit par le diamètre des plaques sur lesquelles on doit les 
tourner, soit par l'exiguïté des stations terminales ou la faible [longueur des 
voies affectées à leur garage ou à leur remisage. 

De son côté, la nature du combustible employé joue un rôle important 
dans la détermination des proportions générales et même du type adopté. 
Les Anglais par exemple, qui disposent ordinairement d'un charbon de la 
meilleure qualité, peuvent se contenter, pour leurs locomotives les plus 
puissantes, de foyers de dimensions relativement faibles ; ce combustible est 
brûlé en couche épaisse avec un tirage énergique et une môme surface de 
grille peut, dans ces conditions, fournir une vaporisation beaucoup plus 
active que si Ton fait emploi, comme dans d'autres pays, de charbons menus 
ou de qualité inférieure. En Belgique et aux États-Unis on a été conduit au 
contraire, pour utiliser certains combustibles économiques, des antliracites 
ou des menus, à adopter, pour certaines machines, des grilles dont la surface 
est plus que double de celle des macliines parfois de même puissance, usitées 
en Angleterre. Or, les proportions de la chaudière et les dimensions absolues 
du foyer peuvent avoir une influence marquée sur la détermination générale 
du type. Un simple accroissement de la surface de grille au delà d'une cer- 
taine limite a pour effet d'entraîner une modilicalion inévitable dans l'arran- 
gement des organes ou même dans la disposition relative des roues accouplées 
et porteuses. 

Réciproquement, la disposition adoptée pour le groupement des essieux 
n'est pas sans avoir un effet marqué sur les proportions générales de la 
chaudière. Ainsi, dans les machines à quatre roues accouplées comprises 
entre deux essieux porteurs, les tubes et le foyer pourront avoir une plus 
grande longueur que dans les locomotives dont le foyer se trouvera encadré 
par les deux essieux accouplés. De plus, on pourra facilement, s'il en est 
besoin, élargir la grille en la faisant passer au-dessus des roues porteuses 
arrière qui sont de faible diamètre. 

Il est un fait aussi, singulier peut-être mais incontestable et dont il faut 
tenir compte, c'est que des dispositions données peuvent réussir dans certains 
pays ou dans certaines Compagnies et n'avoir aucun succès chez le voisin. On 
doit l'attribuer surtout aux habitudes locales, résultat de la pratique, de 
l'expérience et des traditions du personnel, qui ne se peuvent modifier en un 
jour. 

Bref, le grand nombre de types de locomotives dont on constate l'existence 
dans la plupart des contrées, résulte» d'un ensemble de conditions particu- 
lières parmi lesquelles le hasard ne joue aucun rôle. 

On doit toutefois faire remarquer que les éléments moraux de la multi- 
plicité des types de locomotives affectées à des services sinn'laires tendent à 
s'effacer rapidement, à mesure que les communications se complètent, que 
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des voyages plus fréquents, des congres, des publications techniques, mettent 
en contact plus intime les ingénieurs des différents pays. L'expérience a, 
dt»s maintenant, consacré certaines dispositions et éliminé beaucoup d'inno- 
vations; elle a supprimé des incertitudes, fixé les idées sur bien des points, 
et, faisant justice de théories dans lesquelles on pouvait croire avant que la 
pratique n'ait parlé, elle a restreint peu à peu le champ dans lequel les inno- 
vateurs pouvaient se mouvoir. Aussi les différences, autrefois si accentuées, 
s'effacent peu à peu, et la disposition des locomotives semble tendre vers 
une plus grande unité, vers quelques types communs combinant, à un plus 
ou moins haut degré, les caractères des types antérieurs si divers. Il n'en 
est pas ainsi seulement des dispositions d'ensemble, mais aussi des arran- 
gements de détail et de la forme extérieure ; seules, certaines proportions 
restent et resteront très différentes, en raison surtout des quaUtés si diffé- 
rentes du combustible et de son prix donnant plus ou moins d'importance à 
la question d'économie. 

Du reste, cette uniformisation qui, d'un pays à l'autre, n'est encore qu'à 
l'état embryonnaire, se trouve presque entièrement réalisée dans certaines 
contrées. A ce point de vue, l'exemple do l'Angleterre, où les types des diffé- 
rentes compagnies, pourtant très nombreuses, sont aujourd'hui identiques 
comme système et comme dimensions au point d'être presque superposables, 
est intéressant à citer, mais, sur tous les réseaux, les conditions d'exploita- 
tion et la nature du combustible, deux des éléments importants de variation, 
sont à peu près uniformi^s ; le bas prix et la bonne qualité du charbon ont 
dispensé les ingénieurs anglais des recherches et des tâtonnements qui se 
sont imposés ailleurs, en vue de réduire la consommation ou d'utiliser des 
combustibles inférieurs. 

2. Envisagées au point de vue du service auquel elles sont destinées, les 
locomotives peuvent se partager en : 

Machines pour trains express sur les lignes à profil facile ; 

Machines pour trains rapides et lourds ou pour lignes à profil accidenté ; 

Machines mixtes, appelées au remorquage des trains de vitesse et de poids 
moyens : trains omnibus, trains de marcliandises accélérés. 

Machines pour trains de marchandises ; 

Machines de rampes; 

Machines de banlieue; 

Machines de gare ou de manutention. 

Ordinairement, les locomotives destinées au service des trains rapides sur 
les lignes à profil facile [machines à grande vitesse) sont à quatre roues accou- 
plées d'un diamètre compris entre 2 m. et 2,20 m. En Angleterre seule- 
ment, on emploie aussi, pour ce service, des locomotives à roues libres de 
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25.30 m. à 2,50 m. do diainMre. Toutes ces machines comportent, en outre, 
un, deux ou même trois essieux porteurs. 

En raison de la vitesse à laquelle elles sont appelées à circuler, elles 
doivent présenter la plus grande stabilité, nécessaire pour assurer une sécu- 
rité complète de la marche et diminuer l'attaque sur la voie. A cet effet, 
elles ne doivent pas présenter de porte à faux importants ; on les munit, le 
plus souvent aujourd'hui, d'un bogie à Tavant. 

Les locomotives, construites en vue du remorquage des trains rapides et 
lourds, ne se distinguent des précédentes que par un poids plus grand et un 
diamètre généralement plus petit de leurs roues (1,10 m. à 2,00 m.), qui 
permettent un effort de traction plus considérable. On accouple souvent 
trois de leurs essieux, l'avant étant supporté par un essieu radial ou un 
bogie. Ce type de machine est encore peu usité en France où les lignes 
recevant des trains rapides sont généralement d'un profil facile. Aux Etats- 
Unis, les express, sur beaucoup de lignes, sont remorqués par des loco- 
motives, qui rentrent dans celte catégorie. 

Les machines mixtes sont ordinairement à quatre roues accouplées, dtî 
i,70 m. à 1,85 m. A vrai dire, il est souvent difficile de les différencier des 
machines de la catégorie précédente; cependant, elles sont en général des 
chaudières moins puissantes. D'ailleurs, celte appellation de machines mixtes^ 
qui désignait les locomotives à quatre roues accouplées, à une époque où les 
trains express étaient en France remorqués par des machines à roues libres, 
semble tomber un peu en désuétude, comme d'ailleurs le type lui-même. 

Les machines pour trains de marchandises sont à six ou à huit roues 
accouplées. Dans le premier cas, le diamètre des roues est compris entre 
1.35 m. et 1,55 m. ; dans le second, entre 1,20 m. et 1,35 m. au plus, à 
l'exception des récentes machines compound de P.-L.-M. qui ont des roues 
de 1,50 m. Les machines à six roues accouplées s'emploient surtout pour 
les trains relativement légers et rapides ou sur les lignes à profil facile ; les 
locomotives à huit roues accouplées se retrouvent sur les lignes à profil acci- 
denté ; cependant, la Compagnie du Nord\Q^ emploie d'une manière générale. 

L'accélération des trains de marchandises est partout à l'ordre du jour. 
Il semble aujourd'hui prouvé que le faible accroissement dans la dépense 
de combustible qui en résulte est largement compensé par la meilleure 
utilisation du personnel et du matériel. La suppression des trains très 
lents dégage les grandes lignes, en facilite l'exploitation et diminue les 
entraves apportées au service des trains de voyageurs. Les Anglais, dont les 
réseaux sont à circulation intensive, ont toujours été partisans des trains de 
marchandises rapides ; les Américains sont arrivés peu à peu, à mesure 
que le trafic de leurs grandes lignes augmentait, à partager la même convic- 
tion. Ces derniers, toutefois, pour ne pas diminuer le poids de leurs trains. 
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tout en accélérant leur marche, ont dû créer des types de machines extrême- 
ment puissants. Les mêmes idées se font jour depuis quelques années sur h» 
continent européen, particuhèrement en France. 

Ces tendances ont et auront surtout une action marquée sur le dévelop- 
pement dès locomotives à marchandises de grandes lignes, qui se rappro- 
cheront de plus en plus des machines destinées au remorquage des trains 
rapides et lourds et dont on doit s'attendre à voir, dans un avenir très 
prochain, augmenter le diamètre des roues et la puissance. L'accroissement 
de la vitesse pourra, dans bien des cas, avoir pour résultat Tabandon des 
machines à adhén^nce lotale, l'addition d'un bogie ou d'un bissel se trouvant 
nécessité par Taugmentation du volume et du poids de la chaudiÎTe et la 
suppression des porte à faux s'imposantà la suite des accélérations réalisées. 
Déjà les Compagnies du Midi^ de l'Ouest et du Nord ont mis en service d(»s 
locomotives à six roues accouplées et à bogie de grande puissance, capables 
de circuler à de très grandes vitesses. 

Les machines de rampe se distinguent des locomotives à marchandises 
proprement dites, par un diamètre de roues plus faible (0,90 m. à 1,25 m.). 
Elles ont une chaudière très puissante et sont quelquefois à cinq essieux accou- 
plés. Quand (dles sont n(4tement spécialisées en vue du service des rampes, 
elles portent ordinairement leur approvisionnement d'eau et de charbon. 

Les machines destinées au servict» des trains de voyageurs de banlieue ont 
(juatre ou six roues accouplées ; le diamètre de leurs roues varie entre 1,45 m. 
et 1,70 m. Les machines françaises de banlieue sont ordinairement à six roues 
accouplées d'un diamètre voisin de 1,55 m.; en Angleterre, on prétere h'S 
locomotives à quatre roues accouplées. Les machines de ce genre, qui portent 
toujours leur approvisionnement d'eau et de combustible, doivent présenter 
une grande compacité et être susceptibles de démarrer facilement et vite à 
cause des arrêts fréquents auxquels elles sont soumises. Ces machines, étant 
généralement appelées à circulcT dans les deux sens de la marche sans être 
tournées, présentent souvent une certaine symétrie entre Tavant et Varrière. 
On les munit souvent d'un ou de deux essieux porteurs ou d'un bogie placés 
à Tune ou Tiiutre extrémité, ou même encadrant les roues accouplées. 

Les machines de manutention sont destinées à effectuer les manceuvres 
de trains dans les gares de voyageurs ou de marchandises ; elles sont presque 
toujours, en Europe, du type tender, à. six roues accouplées et h adhérence 
totale. Quelques-unes n'ont que deux essieux accouplés. Ces machines, 
n'ayant à effectuer qu'un travail intermittent, ont des chaudières peu puis- 
santes. 

3. Machines à adhérence partielle ou totale. — On dit que les locomotives 
sont à adhérence totale ou partielle suivant que tous leurs essieux ou une 
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partie seulement de leurs essieux sont accouplés. Les essieux non accouplés 
s'appellent essieux de support ou porteurs. Toutes les machines usitées 
aujourd'hui sur les lignes d'intérêt général ou local comportant au minimum 
trois essieux, les machines à six, huit et dix roues accouplées peuvent seules 
être à adhérence totale. Les machines à roues libres et à quatre roues accou- 
plées ont forcément au moins, les premières deux essieux, les secondes un 
essieu de support. 

Nous avons développé ailleurs les considérations qui motivaient l'accou- 
plement d'un plus ou moins grand nombre d'essieux et les avantages ou les 
inconvéni(Mits de l'accouplement. Nous n'y reviendrons ici que pour mémoire, 
désireux d'attirer l'attention sur ce fait, longtemps méconnu, que Ton n'a 
pas toujours intérêt, même pour les machines à marchandises, à accouph'r 
tous les essieux. 

11 faut évidemment que le poids adhérent soit proportionné, en vue du 
démarrage ou pour la montée des rampes de forte inclinaison, au poids à 
remorquer; mais, une fois ce poids atteint, on peut avoir intérêt à accroître 
le poids de la machine sans augmenter la fraction qui est disponible 
pour l'adhérence et faire porter cet excès de poids par un ou deux (»ssieux 
porteurs. 

Cet accroissement du poids total permettra de donner à la chaudière un 
plus grand volume par rapport à celui des cylindres, d'augmenter la surface 
de grille et de permettre par conséquent à la machine, non pas de démarrer 
un train plus lourd, ce que son adhérence ne peut lui permettre, mais de 
remorquer ce train à une plus grande vitesse^ en un mot d'utilisery à des 
vitesses successivement croissantes avec la surface de grille, une fraction 
plus grande de son poids adhérent, lequel, on le sait, ne saurait être utilisé 
intégralement qu'au moment du démarrage. 

L'addition d'un essieu porteur ou d'un bogie aura l'avantage de mettre la 
machine en état de se prêter à cet accroissement possible de la vitesse, dans 
de meilleures conditions de stabilité, se traduisant par une sécurité plus 
grande et par une diminution de fatigue de la voie ou de la machine elle- 
même; avantages qui compensent, et au delà, soit la diminution d'adhérence, 
soit raccroissement de poids mort qui en résulteront. Encore ce dernier 
inconvénient est-il souvent fictif, car l'addition d'une paire de roues por- 
teuses, disposée de manière à éviter la surcharge d'un essieu accouplé avant 
ou arrière peut éviter, dans les machines à quatre et k huit roues accouplées 
par exemple, celle d'un lest placé à une extrémité, ayant pour elfet de 
balancer la macliine et d'assurer sa répartition. 11 est vrai que ce lest, dans 
les machines à adhérence totale, est utilisé pour l'adhérence, mais nous 
supposons ici que le poids reposant sur les essieux accouplés dans la machine 
à adhérence partielle, est suffisant pour permettre le démarrage de tous les 



trains que la locomotive considérée pourra remorquer en vitesse sur un 
profil donné. 

Or, plus la vitesse des trains sera grande, et moindre pourra être la frac- 
lion disponible pour Tadhérence, les trains étant d'autant plus légers qu'ils 
doivent être plus rapides, si on suppose que la locomotive développe la même 
puissance en remorquant des trains lourds à faible vitesse ou des trains 
légers à grande vitesse; la puissance, considérée indépendamment de la ques- 
tion de démarrage, est en rapport non plus avec le poids adhérent considéré 
seul, mais avec l'étendue des surfaces de grille et de chauffe. La machine à 
trës grande vitesse pourra être à roues indépendantes; pour remorquer des 
trains de plus en plus lourds et de moins «ui moins rapides, on aura successi- 
vement recours à des locomotives à quatre, six, huit, dix roues accouplées, 
le diamètre des roues diminuant avec le nombre des essieux accouplés. Ces 
d(Tnières elles-mêmes pourront comporter un ou deux essieux porteurs si la 
néc(^ssité d'accroître la surface de grille et de chauffe, soit pour marcher un 
peu plus vite soit pour utiliser des combustibles spéciaux, conduit à un poids 
total supérieur à celui que peuvent porter les essit^ux accouph^s déjà chargés 
d'un poids suffisant pour l'adhérence. 

Les porte à faux présentent des inconvénients qui ne peuvent que s'ac- 
croître avec les vitesses ; admissibles pour les machines a marche lente, ils 
cessent de l'être pour les services plus rapides et l'on n'a souvent d'autre 
moyen de les supprimer que par l'addition d'essieux porteurs, de bissels ou 
de bogies. 

C'est le désir d'éviter la surcharge des essieux sans l'addition d'un 
lest, tout en employant des chaudières puissantes, d'améliorer la stabilité 
sans gêner le passage en courbes, et d'éviter la fatigu(» des voies, qui a con- 
duit les Américains à ajouter, dans toutes leurs locomotives à six et huit, 
souvent même à dix roues accouplées, un bissel a l'avant des cylindres qui 
sont extérieurs. On connnence à les suivre dans cette voie en Europe où le 
mot d'ordre a pendant si longtemps été d'utiliser pour l'adhérence, dans les. 
macliines à marcliandises tout au moins, le poids total de la locomotive, 
quitte parfois à sacrifier d'autres conditions importantes. Ce n'est pas que 
l'on ne puisse arriver, dans certains cas, à la solution de l'adhérence totale par 
des dispositions convenables permettant de réaliser les avantages des deux 
genres de machines. On en trouvera deux exemples intéressants l'un dans 
les nouvelles machines compound à huit roues accouplées de la Compagnie 
de P.-L.'M.^ l'autre dans les locomotives articulées, également compound, 
du système Mallet; dans ces deux cas, on a obtenu la solution par l'emploi 
de quatre cylindres, disposition qui a des avantages reconnus maintenant 
pour certains services. 

Du reste, l'addition d'un essieu porteur ou d'un bogie aux locomotives k 
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trois et qualre essieux accouplés s'impose surtout pour les niachines-lenders 
à cause de Texces de poids dû aux approvisionnements, et dans les locomo- 
motives à cylindres extérieurs, en raison du porte à faux plus grand des 
cylindres à Tavant des roues. 

4. Machines à tender séparé. — Les locomotives construites en vue du ser- 
vice des trains de voyageurs ou de marcliandises à grand parcours sont 
toutes accompagnées, on le sait, d'un véhicule spécial appelé tender^ portant 
les approvisionnements d'eau et de combustible. (]e tender forme en réalité 
un prolongement delà machine et son châssis est construit, tout au moins en 
Europe et par suite d'une longue tradition, suivant les mêmes principes que 
celui de cette dernière. Ces tenders sont portés par quatre, six ou huit roues; 
dans ce dernier cas, ils sont presque toujours à bogies. En France, les tenders 
des machines mixtes et à marchandises sont ordinairement à quatre roues et 
ceux des machines express à six roues. La Compagnie de P.-L.-M, possède 
quelques tenders à huit roues et les Compagnies dt» V Ouest et du Nord des 
tenders à bogie. Tous les tenders sont a six roues en Angleterre et à deux 
bogies aux États-Unis. 

L'approvisionnement d'eau n'est que de S à 8 tonnes pour les tenders des 
machines à marchandises qui remorquent des trains a arrêts fréquents per- 
mettant le remplissage des caisses ; il s'élève jusqu'à 16 t*t 20 tonnes pour les 
tenders des machines express effectuant des parcours sans arrêt de ISO km. 
et plus. 

5. Hachines-tenders. — Lorsque les parcours à effectuer sont de faible lon- 
gueur, les approvisionnements peuvent être assez réduits pour qu'il soit 
possible de les ftiire porter à la machine sans entraîner une surcharge exces- 
sive des roues, dùt-on même s'il est nécessaire ajouter un ou deux essieux 
porteurs. On supprime ainsi un véhicule encombrant, dont le poids mort est 
loin d'être négligeable et on utilise, pour l'adhérence, une partie tout au 
moins du poids des approvisionnements, ce qui est particulièrement intéres- 
sant pour les machines des trains de banlieue, demandant une grande rapi- 
dité <le démarrage et pour les locomotives de rampes. 

L'eau destinée à ralimenlalion est emmagasinée dans deux caisses en 
tôle qui, dans presque tous les cas, sont placées latéralement au-dessus des 
roues, de chaque côté du foyer et du corps cylindrique et communiquent 
entre elles par un gros tuyau passant sous la chaudière. 

Dans la plupart des machines anglaises on dispose* en outre une troisième 
caisse transversale, derrière la plate-forme, au-dessous de la soute à com- 
bustible. Autrefois, en France, on plaçait toujours cette dernière le long du 
foycT, à gauche, ou même au-dessus de la boîte à feu. Les Compagnies du 
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Nord et de V Ouest dans leurs maclunes récentes, ont placé la soute à Farriere 
de la plate-forme. L'emplacement donné aux caisses à eau et à charbon dépend 
naturellement de la disposition qu'affectent les essieux, et inversement. Dans 
les machines qui ont à l'arrière du foyer un essieu connue les machines de 
V Ouest el du Nord^ ou deux essieux connue la plupart des machines anglaises 
et américaines, on recule les caisses à eau et à combustible vers l'arrière, ce 
qui offre l'avanUige, quand h» mécanisme est intérieur, de le rendre plus 
accessible. 

En Angleterre et aux États-Unis, on place quelquefois (machines de gare 
ou de mines), les caisses a (»au à cheval sur la chaudière, disposition 
dénonmiée saddle tank. 

Nous reviendrons plus loin en détail sur ces différentes dispositions. 

Tous les types d(» locomotives peuvent ôtre disposés en machines-tenders, 
mais cette disposition ne présente d'intérêt que pour les machines appelées 
à faire un service sur les lignes de banlieue ou d'embranchement et entre 
des points extrêmes assez rapprochés ; aussi, ne la voit-on jamais appliquée 
aux machines express ni aux locomotives à marchandises de grandes lignes. 
Quelques Compagnies toutefois ont transformé et tendérisé d'anciens types 
de locomotives à roues libres ou à quatre roues accouplées qui font le service 
des trains légers sur les petites lignes. 

Les machines-tenders affectées spécialement au service <l(;s trains de 
banlieue sont a deux ou trois essieux accouplés ; dans le premier cas, elles 
diffî»rent surtout des machines de grandes lignes, outre l'addition des caisses 
à eau, par le diamètre plus faible de h'urs roues qui ne dépasse guère 1,15 m. ; 
dans le second cas, elles ont des roues de 1,50 m. à 1,55 m. Les machines- 
tenders à quatre roues accouplées comportent au moins soit un essieu por- 
teur, soit un bogie, placés à l'avant ou à l'arrière. On préfère souvent cette 
dernière disposition, la charge des deux essieux accouplés situés sous h» 
corps cylindrique n'étant plus inlluencée sensiblement par les variations diî 
l'approvisionncMuent d'eau et de combustible, qui se reportent presque 
entièrement sur l'essieu porteur ou le bogie. D'autres machines, appartenant 
à un type fréquemment usité en Angleterre, ont un bogie à Tavant et un 
essieu porteur à l'arrière ; une disposition inverse est adoptée en Amériques 
le bogie esta l'arrière de la plate-forme et Tessieu porteur se trouve à l'avant 
des cylindres. 

Les machines-tenders k six roues accouplées sont à adhérence totale ou 
comportent aussi, soit un essieu porteur à l'arrière, soit un bogie à l'avant 
ou à l'arrière. Dans certains typ«»s américains, on ajoute de plus un essieu 
porteur, encadrant les roues motrices avec le truck articulé placé alors en 
arrière, sous les caisses. La contenance des caisses à eau des machines- 
tenders de banlieu*; varie de 4 à 6 me'' . 
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Les machines-tenders de rampes ont quatre, ou quelquefois cinq essieux 
accouplés ; elles sont à adhérence totale ou comportent un essieu supplémen- 
taire, porteur, placé à l'avant ou à Tarriere. 

Il existe aussi des machines-tenders pour le service des marchandises sur 
les lignes de banlieue ; elles sont à six ou plus fréquemment à huit roues 
accouplées (machines du chemin de fer de Ceinture de Paris). 

Les machines de gare sont du type tender et presque toujours à trois 
essieux accouplés placés sur le corps cylindrique et aussi rapprocliés que 
possible pour réduire leur empattement et faciliter le passage dans les courbes 
de petit rayon. Le foyer est en porte à faux, ce qui n'offre aucun inconvé- 
nient pour ces machines, lesquelles ne circulent jamais qu'à vitesse réduite . 

6. Machines à cylindres intérieurs ou extérieurs. — La plupart des diffé- 
rents types cités plus haut peuvent être à cylindres intérieurs ou extérieurs. 
Nous renvoyons à un autre chapitre pour Tétude plus compU»te de cette ques- 
tion, nous bornant ici à des généralités n'ayant qu'un but de classification. 

Les machines à roues indépendantes, à quatre et à six roues accouplées , 
se construisent à cylindres intérieurs ou extérieurs. Les machines à quatre 
essieux accouplés onl, dans l'immiMise majorité des cas, des cylindres 
extérieurs ; quelques machines construites en Angleterre font seules exception 
à cette règle. Les machines, comportant un plus grand nombre d'essieux 
accouplés ou moteurs, sont a fortiori à cylindres extérieurs. 

Les machines compound du système Webb, et quelques machines du 
Continent construites plutôt k tilre d'essai, sont à trois cylindres dont l'un 
intérieur. Dans les premières, le grand cylindre est intérieur et placé à 
l'avant; les deux petits cyHndres, extérieurs, sont situés vers le milieu. 
Dans les secondes, les deux cylindres extérieurs sont à basse pression ; ils 
peuvent être placés en retrait du précédent ou sur la môme ligne. 

Dans ces dernières années, on a construit, en France surtout, des machines 
compound à quatre cylindres, dont deux intérieurs, situés à l'avant, 
actionnent un des essieux accouplés ; les autres, extérieurs et placés vers le 
milieu, connnandent le second essieu moteur. 

Les machines Fairlie, à simple expansion, les machines compound arti- 
culées du système Mallet, sont à quatre cylindres extérieurs. 

On n'emploie guère de machines à cylindres intérieurs qu'en France, en 
Angleterre, en Belgique et en Hollande. Les administrations des autres pays, 
sauf de rares exceptions fournies le plus souvent par des locomotives 
originaires des pays précédents, préfèrent les machines à cylindres exté- 
rieurs. 

En France, les machines express des Compagnies duiVorrf(type Outrance) 
et de VOuest sont à cvlindres intérieurs. Celles des administrations de 
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VEiat, de V Orléans \ de VEsi, du Midi et de P.-L.-M. (Mach. lU-400, 
type 1879) sont à cylindres extérieurs. 

Les Conipagni(»s du Nord^ de P.-L.-M, et du Midi font usage, d'une 
manière plus ou moins générale, de machines compound à quatre cylindres, 
intérieurs et extérieurs. 

Les machines de banlieue sont à cylindres intérieurs {Ouest, Orléans, Est) 
ou extérieurs {Nord). 

A part quelques anciens types, la plupart des macliines françaises à mar- 
chandises à six roues accouplées et toutes les machines à huit roues accou- 
plées sont à cylindres extéri«»urs, à part les locomotives compound de la 
Compagnie P.-L.-M., qui ont à la fois des cyhndres extérieurs et intérieurs. 

En principe, toutes les machines anglaises sont à cylindres intérieurs ; 
font seules exception à cette règle les express à bogie du London and South 
Western et du Highland, et les machines à roues libresnle 2,50 m. du Great 
Northern, 

Toutes les machines américaines, sans une seule exception, sont a 
cylindres extérieurs. 

Les locomotives à cylindres extérieurs sont la règle générale dans les 
autres contrées, spécialement en Allemagne, en Italie, en Autriche. 

Il est assez difficile de prédire laquelle des deux dispositions l'emportera 
dans l'avenir. Les cylindres intérieurs conviennent mieux en principe aux 
locomotives à grande vitesse, car ils sont plus favorables à la stabilité, mais 
ils présentent quelques inconvénients. Il semble que les cylindres extérieurs 
gagneront du terrain à mesure que Ton construira des locomotives de plus 
en plus puissantes, surtout parce qu'ils dispensent de l'emploi de l'essieu 
coudé, dont les dimensions ne peuvent être indéfiniment augmentées. 

D'ailleurs, Tusage du bogie améhore la stabilité au point de réduire 
considérablement les avantages que présentent, sous ce rapport, les cylindres 
intérieurs. 

7. Position à Textérieur ou à rintérieor, du mécanisme de distribution. — 
La position qu'occupe le mécanisme de distribution placé soit entre les 
longerons, soit à Textérieur des roues, ne suffît pas à étal)Iir des catégories 
distinctes, mais elle constitue un carîictere important. 

En France, la plupart des locomotives à cylindres (extérieurs, à quatre et 
six roues accouplées, ont leur mécanisme de distribution également extérieur, 
surtout dans les machines récentes. Des machim»s de la Compagnie P.-L.-M., 
à part les nouvelh»s compound et quelques machines à six roxxos accouplées 

* La Compagnie d'Orléans a cependant construit trois machines express à cylindres intérieurs 
(M. 101-103). 
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du Midi et de YEst^ font à peu près seules exception à cette règle. Les loco- 
motives à huit roues couplées sont le plus souvent à distribution extérieure. 
Cet arrangement du mécanisme, que Ton rencontre surtout chez nous, 
peut être considéré comme constituant un type français. 

Les locomotives à cylindres intérieurs ont, le plus souvent, leur méca 
nisme de distribution entre les longerons ; c'est le cas de toutes les machines 
anglaises et belges, de la majorité des machines françaises. Beaucoup de ces 
dernières cependant ont le mécanisme intérieur, par exemple, les anciennes 
express de ÏOuest^ les nouvelles express (n^* 101-103) et les anciennes 
machines à marchandises (n°" 658-791) de YOrléans. 

En Angleterre et aux Etats-Unis, le mécanisme de distribution est toujours 
intérieur, sans une seule exception. En Allemagne, il est, le plus souvent, 
intérieur, même avec des cylindres extérieurs. Presque toutes les locomotives 
suisses et autrichiennes, au contraire, sont à mécanisme extérieur. Les 
machines des lignes espagnoles (*t italiennes offrent Tune ou Tautre disposition 
suivant leur pays d'origine ; toutefois, les machines récentes, construites en 
ItaUe, sont, dans la majorité des cas, à mécanisme extérieur, tout au 
moins en ce qui concerne les types express. 

8. Machines à châssis intérieur ou extérieur. — La position qu occupe le 
châssis par rapport aux roues permet d'étabhr des distinctions très marquées. 
Les locomotives sont à châssis intérieur ou extérieur, suivant que les longe- 
rons sont placés entre les roues ou au dehors ; certaines d'entre elles ont des 
châssis mixtes, intérieurs pour les roues motrices et accouplées, extérieurs 
pour les roues porteuses. D'ailleurs, les châssis dits extérieurs comportent 
toujours au moins un longeronnet placé suivant Taxe, embrassant une boîte 
centrale de l'essieu moteur (machines autrichiennes exceptées) ; les autres ont 
des châssis doubles encadrant les roues accouplées, avec doubles boîtes pour 
Tessieu moteur. 

Quand les longerons et les boîtes des essieux moteurs et accouplés sont 
extérieurs, les bielles d'accouplement sont articulées sur des manetons, non 
plus directement fixés aux roues, mais solidaires de manivelles calées sur 
les extrémités des essieux. Les cylindres doivent être alors intérieurs, car 
leur entraxe serait trop considérable ; s'ils étaient (»ux-mêmes placés en 
dehors du longeron extérieur, ils ne s'inscrivaient pas dans le gabarit usuel 
et les perturbations dues à l'inertie des organes du mécanisme seraient 
plus grandes. Cette <lisposition n'a été appliquée qu'en Autriche et îi quelques 
anciennes machines construites en Allemagne». 

Les châssis extérieurs et doubles ont été fort en faveur à une certaine 
époque, en France, en Angleterre, en Autriche et en Belgique. A l'exception 
de ce dernier pays toutefois, on préfÎTe partout les longerons intérieurs. 
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mais, d'une manière générale, depuis quelques années seulement, de sorte 
que Ton retrouve encore un grand nombre de machines de construction 
assez récente k châssis extérieur, double ou mixte. On verra ailleurs, dans 
un autre chapitre, l'exposé des avantages ou des inconvénients que présentent 
ces diverses espèces de châssis j nous ne nous en occupons ici que pour 
mémoire et au point de vue de notre classification. 

En France, les locomotives express du type Outrance construites pour la 
Compagnie du iVo?'rf, jusqu'en 1885, sont a longerons doubles avec boîtes 
extérieures pour toutes les roues, intérieures pour les roues motrices. Les 
machines à voyageurs de la Compagnie de YOuest^ antérieures aux types à 
bogie dont le premier spécimen a été mis en service en 1889, sont à longe- 
rons extérieurs avec longeronnet médian comportant une boîte pour l'essieu 
coudé. Les Compagnies d'Orléans et de l'Est possèdent un certain nombre 
d'anciennes machines, à quatre et à six roues accouplées, construites sur le 
môme principe. 

La Compagnie de YEst a fait usage, jusqu'en ces dernières années, pour 
ses machines à quatre roues accouplées et à cylindres extérieurs, d'un châssis 
mixte dérivé du type Crampton, comportant des boîtes intérieures pour les 
roues accouplées, extérieures pour les roues porteuses. Les longerons exté- 
ri«îurs régnent sur toute la longueur de la macliine et encadrent les cylindres, 
fixés, d'autre part, aux longerons intérieurs. 

La même Compagnie emploie les longerons extérieurs, avec longeronnet 
médian pour toutes ses machines de banlieue à six roues accoupléAs. 

Les locomotives ayant un essieu porteur passant sous le foyer, à sa partie 
postérieure ou vers le milieu, comportent un petit longeronnet à l'arrière, 
maintenant les boîtes de l'essieu porteur que la position de la boîte à feu 
ne permet pas de placer à l'intérieur. Tel est le cas des machines à voya- 
geurs des Compagnies d'Orléans, de Y Etat et de P.-L.-M, (Mach. 111 à 400 
non transformées) et des machines mixtes à quatre roues accouplées sur 
l'avant, des Compagnies du Nord et di^YEst. 

L'ancien châssis Buddicom, comportant des longerons intérieurs pour 
les roues motrices, extérieurs pour les roues porteuses, a été fort usité en 
France, autrefois, surtout par la Compagnie de Y Ouest, Le cliâssis extérieur 
venait s'appliquer sur les cylindres, eux-mêmes extérieurs et portait les 
glissières. 

En Belgique, on retrouve le châssis (extérieur avec longeronnet intérieur 
médian sur toutes les locomotives à voyageurs et à marchandises, même les 
plus récentes. 

En Angh'terre, les châssis extérieurs ont été a une certaine époque, pour 
les locomotives à voyageurs et à marchandises, plus usités que les châssis 
intérieurs seuls en faveur aujourd'hui. Ces châssis étaient toujours doubles 
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avec longerons intérieurs portant des boîtes pour Tessicu moteur seulement 
(type des Outrances du Nord) ; on n'a jamais employé le longeron central. 
Deux Compagnies seulement, le Midland et le Great Western, ont conservé 
l'usage du châssis extérieur pour leurs derniëres constructions, la première 
pour ses machines à roues libres seulement, la seconde pour toutes ses 
machines à voyageurs et à marchandises. 

Les châssis mixtes se rencontrent encore sur un très grand nombre de 
machines anglaises, sur la plupart même des machines à trois essieux, dont 
deux accouplés [Midland, Great Western, Great Northern, Great Eastem, 
L. and S, ïV.,etc. Les longerons principaux sont intérieurs, mais on ajoute, 
de chaque côté, un longeron extérieur comportant des plaques de garde pour 
les boîtes des roues porteuses qui ont parfois en outre des fusées intérieures. 

On rencontre en Autriche un très grand nombre de locomotives à quatre 
et six roues accouplées, ayant des châssis extérieurs avec cyHndres égale- 
ment extérieurs. 

En Allemagne, le châssis extérieur ne se retrouve que sur d'anciennes 
machines. Aux États-Unis, il n'a jamais été employé. 

Les châssis des trucks articulés sont généralement intérieurs (machines 
anglaises et américaines, compagnies kX^Y Ouest et deP.-L.-A/% mais parfois 
extérieurs (compagnies du Nord et de Y Est, une seule compagnie anglaise : 
Great Western lly^ b(*aucoup de machines autrichiennes). 

En résumé, à part les quelques exceptions que nous avons citées, on peut 
dire que le châssis intérieur est maintenant d'un usage général et on peut 
considérer que, si ce n'est pour les bogies et bissels, il a détrôné et remplacé 
le châssis extérieur pour la plupart (h»s constructions neuv(»s et sera de 
plus en plus employé dans Tavenir. 

9. Autres caractères distinctifs que peuvent présenter les locomotives. — 
Les machines appartenant aux mêmes types peuvent présenter d'autres 
caractères distinctifs que ceux examinés jusqu'ici et surtout basés sur la 
diversité de leurs proportions, sur l'arrangement relatif des roues accouplées 
et porteuses, du foyer, des cylindres ou du châssis, selon qu'elles sont a 
tender séparé ou portent leur approvisionnement d'eau et de combustible. 
Des machines, semblables sous tous les rapports précédents, peuvent pré- 
senter à première vue de grandes dissemblances provenant du mode de 
consti-uction des principaux organes, de l'arrangement variable des détails, 
enfin de ces mille variantes dans les fonnes, insignifiantes peut-être en elles- 
mêmes, mais qui caractérisent le style de telle ou telle compagnie, de tel ou 
tel constructeur, et permettent de reconnaître à première vue une machine 
française par exemple, d'une locomotive belge ou américaine. 

Au nombre dfs (Hspositions de ce genre, de celles qui frappt'nt au premier 
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aspect et permettent à un œil exercé de distinguer Torigine de la machine, 
il faut citer : la forme extérieure de la boîte à feu et des enveloppes de dôme, 
de la boîte à fumée, de la cheminée, des couvre-roues, de Tabri, du tablier, 
l'arrangement des soupap«»s de sûreté, du tuyautage et du tringlage. Cer- 
tains organes de détail sont traités de telle ou telle manière dans certains 
pays, d'autres n'existent que sur les machines de certaines contrées ou de 
quelques Compagnies. 

On verra dans les chapitres qui suivent, consacrés à Texamen du 
matéri(d des différents pays et des principales administrations, en quoi rési- 
dent surtout ces différences d'ailleurs de moins en moins accentuées, comme 
nous Tavons dit. 

Nous examinerons maintenant, avec quelque détail, les différents types de 
locomotives dans l'ordre où les classe le nombre de leur essieux accouplés, 
à savoir : les locomotives à roues indépendantes, à quatre, six, huit, dix et 
douze roues accouplées *. 



MACHINES A ESSIEUX INDÉPENDANTS 

10. La plupart des machines employées à rorigine dans tous les pays euro- 
péens, pour le service des voyageurs, et toutes les machines appelées au 
remorquage des trains directs, étaient portées par trois essieux indépendants, 
dont un seul, moteur, généralement placé au milieu. Plus tard, quand le poids 
des trains augmenta, la constitution des voies ne permettant guère d'accroître 
la charge des roues motrices, on dut accoupler un second essieu pour obtenir 
une adhérence suffisante et la locomotive à quatre roues accouplées devint le 
type normal de la machine à voyageurs. On reconnaissait toutefois que les 
locomotives à essieux indépendants présentaient certiiins avantages sur les 
machines à roues accouplées, surtout au point de vue du roulement, du ren- 
dement mécanique et des frais d'entretien. Aussi quelques Compagnies, en 
France et en Angleterre notamment, en conserverent-elles longtemps l'usage, 
pour leurs trains les plus rapides, tant qu'ils furent suffisamment légers. En 
Angleterre, on préférait les machines dans lesquelles l'essieu moteur se trou- 
vait au centre, tandis qu'en France, la faveur se reporta sur le type Crampton. 
Les machines de ce dernier type» ont été employées, d'une manière à peu près 
exclusive, on le sait, à une certaine époque, pour le service des trains rapides, 
par les Compagnies du Nord, de ÏEst et de P.-L.-A/. Elles avaient des roues 

* Dans les généralités qui suivent nous avons donné quelques chiffres comparatifs relatifs au 
diamètre des roues, à l'empattement, au poids et au volume des cylindres, propres à fixer les 
idées du lecteur. Nous n'avons, intentionnellement, cité aucun chiffre concernant les surfaces de 
chauffe et de grille, si différents parfois pour des machines de même puissance, suivant la 
nature du combustible employé ou les habitudes locales. 

MACHINE LOCO:UOTIVE. 2 






18 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOHOTIVE 

motrices de 2,10 m., mais les Compagnies de l'Est et du Nord en firent cons- 
truire dont les roues avaient 2,30 m. de diamètre. 

La Compagnie de TOuest a effectué pendantlongtemps le remorquage de ses 
principaux express avec des machines Buddicom à cylindres extérieurs, dont 
la stabilité et la douceur du roulement ont toujours été fort appréciées ; elles 
étaient malheureusement beaucoup trop faibles et la plupart ont été démolies. 
Quelques-unes, transformées en machines-tenders, sont affectées au service 
des trains légers sur quelques lignes d'embranchement dont elles assurent la 
traction dans des conditions fort économiques. 

Des différents types de machines à roues libres possédés autrefois par là 
Compagnie iïOrléans, un seul, datant de 1862 (Mach. 33 à 47), plus puissant 
que les précédents, subsiste encore. 

Ainsi, peu à peu, les machines à roues libres disparurent chez nous du 
service des grandes hgnes. La Compagnie de P.-L.-M.^ dont les trains étaient 
déjà lourds pour ces locomotives, céda ses machines Crampton à la Compagnie 
de r^^^ on 1869. Sur le Nord^ la Crampton disparut complfetemenl de la 
grande ligne vers 1880, époque à laquelle elle n'était déjà employée qu'excep- 
tionnellement, les machines du type Outrance ayant commencé à les rempla- 
cer vers 1872. La Compagnie de VEslen possède encore quelques-unes, dont 
un spécimen transformé et muni d'une chaudière Flaman, qui sont encore 
attelées au train de Calais-Bâle. 

Depuis une trentaine d'années, on n'a pas construit, en France, de 
machines à roues libres et la Crampton paraît en partie responsable de la 
défaveur qui s'est attachée en France aux locomotives de ce type. La stabi- 
lité de cette machine, si appréciée, surtout par ce qu'on la comparait souvent 
à des locomotives ayant le foyer en porte à faux, ne dépendait en rien de son 
système ; elle n'eût pas été moindre si Tessieu moteur se fût trouvé au milieu, 
au lieu d'ôtre placé à l'arrière du foyer, ce qui eût permis de le charger 
davantage sans surcharger l'essieu d'avant ou sans employer un lest à l'ar- 
rière. Cette machine possédait en outre une grande raideur, une stabilité 
transversale excessive due à l'abaissement du centre de gravité, entraînant 
une fatigue de la voie et une tendance à son ripement ; une insuffisance des 
surfaces de chauffe et de grille qui, jointe à une adhérence trop faible, devait 
condamner la Crampton à disparaître définitivement du jour prochain oii les 
trains express atteindraient un poids et une vitesse incompatibles avec la 
puissance que l'on pouvait lui donner. 

Il en était tout autrement des machines dans lesquelles l'essieu moteur, se 
trouvant placé au milieu, presque à l'aplomb du centre de gravité des poids 
suspendus, pouvait être aussi chargé que l'état des voies le permettait, et rien 
ne s'opposait à ce que l'on augmentât proportionnellement la puissance de la 
chaudière. L'expérience, en démontrant que, dans de justes limites, Téléva- 
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tien du centre de gravité n'était pas nuisible, au contraire, retirait du reste à 
la inacliine Crampton sa seule raison d'être. 

Pour profiter des avantages que présentent les locomotives à roues libres 
en écartant des inconvénients d'une adhérence insuffisante au moment 
du démarrage, on a proposé divers expédients; entre autres la surcharge, 
au moment du départ, pendant le temps nécessaire, de l'essieu moteur, 
effectuée à Taide d'un cylindre à vapeur auxiliaire agissant sur la suspen- 
sion. Cette disposition a môme, croyons-nous, été appliquée à titre d'essai 
par le Philadelphia and Reading il y a quelques années, puis abandonnée. 

L'administration des chemins de fer de ÏÉiat Bavarois a récemment fait 
construire par les ateliers Krauss une locomotive compound à roues libres, 
actuellement en essai et qui a figuré à l'Exposition de Nuremberg en 1896. 
Cette machine présente quelques dispositions toutes spéciales et que nous 
citerons seulement pour mémoire, car la complication de son mécanisme ne 
paraît devoir lui assurer que des applications fort restreintes. 

Pour obtenir au démarrage un effort de traction' suffisant sans. dépasser, 
pour l'essieu moteur, une charge de 14,60 t., le constructeur a eu recours à 
l'emploi d'un essieu moteur auxihaire (cliarge 13,60 t.), placé entre les 
roues motrices principales et les roues arrière du bogie. L'essieu auxiliaire, 
dont les roues ont 1,00 m. de diamètre, peut être relevé ou abaissé au moyen 
d'un cylindre de manœuvre à vapeur, vertical (diam. 0,412 m.), ce qui permet 
de. ne faire interv(»nir l'adhérence supplémentaire que quand le profil de la 
ligne ou l'augmentation de la charge l'exigent. L'essieu moteur principal est 
attaqué par une paire de cylindres extérieurs, à haute et à basse pression, 
ayant respectivement 0,385 m. et 0,610 m. de diamètre; l'essieu auxiliaire est 
actionné par une paire de cyHndres extérieurs égaux, de 0,290 m. de dia- 
mètre, placés au-dessous des premiers. 

Une disposition particuUère de la suspension assure une répartition cons- 
tante sur l'essieu moteur principal quel que soit le mode de fonctionnement. 

La locomotive à essieux indépendants présentant, toutes choses égales 
d'ailleurs, un poids adhérent inférieur à celui des machines à quatre roues 
accouplées, son emploi ne s'exphquerait pas si elle ne présentait, par ailleurs, 
des avantages spéciaux que nous avons développés ailleurs et qui ont paru 
suffisants, aux ingénieurs de la plupart des Compagnies anglaises, pour 
justifier le développement de ces machines et leur adoption pour le remor- 
quage des trains les plus rapides sur les lignes à profil facile. Sur certaines 
d'entre elles, ces locomotives remplacèrent, à partir de 1886, des machines à 
quatre roues accouplées, sur d'autres comme le G7*eat Western et le Great 
Northern^ elles n'ont même jamais cessé d'être usitées, pour le remorquage 
de tous les trains rapides, de la majorité même des trains de voyageurs sur 
la grande ligne. 
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Nous avons rappelé dans un autre paragraphe que la puissance de la loco- 
motive, même à roues libres, n'était pas limitée par son adhérence mais bien 
par la capacité de sa chaudière; aussi, dans les machines à essieux indépen- 
dants usitées de l'autre côté de la Manche, la chaudière offre-t-elle les mêmes 
dimensions et le môme volume que celles des locomotives à quatre roues 
accouplées des mêmes Compagnies. 

L'Amérique elle-même, le pays pourtant des trains lourds, semble partiel- 
lement convertie, une des Compagnies importantes des États-Unis, le Phila- 
delphia and Reading^ a mis en service, en 1895, un type de machine à 
essieux indépendants, très puissant, qui a donné des résultats satisfaisants. 

Par définition, la machine à roues hbres est essentiellement une locomo- 
tive à trfes grande vitesse, appelée au remorquage de trains relativement 
légers, moins cependant qu'on ne peut le croire au premier abord, et surtout 
à arrêts fort espacés. En Angleterre, elles sont employées pour le remorquage 
en simple traction de trains tracés à des vitesses moyennes de marche de 80 
à 90 km. à l'heure, effectuant sans arrêt des parcours de 130 à 250 km. et 
pesant, machine et tender non compris, de 100 à 170 t. Quand les rampes 
dépassent d'une manière courante 4 à 5 mm. et, exceptionnellement, 7 mm., 
on leur préfère des machines à quatre roues accouplées mais n'ayant pas une 
chaudière plus puissante. C'est pourquoi on retrouve surtout en Angleterre 
la machine à roues libres sur les grandes lignes les plus anciennes du réseau 
dont le profil est plus facile que celui des sections plus récentes. Ainsi, le 
Midland Railway effectue avec des machines à roues libres la traction de ses 
trains de Nottingham et avec des machines à roues accouplées celle des trains 
de la ligne de Manchester qui présente des rampes plus fortes. 

Les machines anglaises à roues libres de construction moderne appar- 
tiennent à peu près toutes à un même type dans lequel r<»ssieu moteur est 
placé sous le corps cylindrique, au milieu , quelquefois entre deux essieux 
porteurs, presque toujours entre un bogie placé àTavant et un essieu porteur 
passant à Farrière ou au-dessous du foyer. 

Le diamètre des roues motrices est légèrement supérieur à celui des roues 
des machines express à deux essieux accouplés; il atteint 2,30 m. k 2,35 m. 
quand les cylindres sont intérieurs, ce qui est presque toujours le cas. Excep- 
tionnellement, les machines renommées du Great Northeim^ qui remorquent 
l'express d'Ecosse, sont à cylindres extérieurs et possèdent des roues de 
2,50 m. de diamètre. 

La charge sur Fessieu moteur. généralem(»nt aussi considérable que le per- 
met la solidité des voies sur lesquelles ces machines sont appelées à circuler, 
dépasse notablement le maximum admis en France et s'élève fréquemment k 
18 et mênie 19 1. à Fétat statique. Dans la machine américaine précitée cette 
charge atteint môme 22 t. 
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L'empattement est gériéralement inférieur à celui des macliines à quatre 
roues accouplées des mômes compagnies puisque les roues arrière, n'ayant 
qu'un diamelre de 1,30 m. à 1,40 m., peuvent se trouver plus près des roues 
motrices. Cet empattement atteint 5,82 m. dans les machines à trois essieux 
{Gréai Northern) et ne dépasse guère 7,00 m. dans les machines à bogie. 

Cela correspond à un poids total en charge qui varie de 42 à 49 t. dans les 
machines anglaises et dépasse 55 t. pour la machine du Philadelphia and 
Reading possédant un vaste foyer Wootten, 

Bien que la plupart des Compagnies anglaises trouvent actuellement avan-' 
tage à employer pour leurs services les plus rapides de puissantes locomo- 
tives à roues libres appartenant k des types récents, on est en droit de se 
4lemander, comme nous le faisons remarquer plus loin, si cet état de choses 
doit subsister longtemps encore en présence de l'accroissement continuel du 
tonnage des trains alors qu'il semble difficile d'augmenter t»ncore notable- 
ment la cliarge des essieux moteurs. 

Les locomotives à roues libres, dont l'emploi dénote une grande division 
dans l'appropriation du matériel, ont l'inconvénient, qui a contribué à leur 
disparition dans les pays autres que l'Angleterre, de n'être pas des machines 
à deux fins. On ne peut guère, comme les locomotives à quatre roues 
accouplées, les atteler aux trains de voyageurs à arrêts fréquents et excep- 
tionnellement aux trains de marchandises à moins qu'ils ne soient des plus 
légers. 



MACHINES A QUATRE ROUES ACCOUPLÉES 

11. Les machines à quatre roues accouplées sont usitées d'une manière à 
peu près générale pour le remorquage des trains de voyageurs et des express, 
particuhèrement sur les grandes hgnes à profil assez facile. Klles constituent 
une sorte de compromis entre la locomotive à roues lil)res qui est la machine 
à grande vitesse par excellence, mais d'adhérence jugée insuflisante pour le 
remorquage des express modernes, et la locomotive à marchandises. Il n'est 
pas prouvé toutefois qu'elles ne puissent atteindre, (juand le diamètre de 
leurs roues motrices est le môme, toutes choses égaies d'ailleurs, des vitesses 
aussi élevées que les machines à essieux indépendants. Elles le font seule 
ment dans des conditions économiques peut-être un p(»u moins satisfaisantes, 
en ce qui concerne leur consonnnation ou les frais d'entretien. Klles appar- 
tiennent, suivant la position que les essieux accouplés occupent par rapport 
au foyer et aux essieux porteurs, à plusieurs types principaux que nous 
examinerons. 

Dans ces macliines, le diamètre des roues motrices varie entre 1,60 m. et 
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2,35 m. deux cotes extrêmes et exceptionnelles; cette dernière a été appliquée 
pour la première fois en 1895 aux machines express du North Eastern Railway 
qui remorquent Texpress d'Ecosse. La Compagnie de CEst possède dix 
machines à {^ande vitesse (n*** 501 à 510) construites en 1877 et qui sont 
montées sur des roues de 2,31 m. En France le diamètre des roues motrices 
des machines a grande vitesse est compris entre 2.00 m. et 2,10 m. : P.-L.-Af ; 
2,00 m. ; Ouest : 2,04 m. ; Orléans : 1,80 m., 2,00 m. et 2,10 m. ; Nord : 
2,10 m. Les machines mixtes ont des roues un peu plus petites, soit de 
1,70 m. à 2,00 m. au plus de diamètre. 

En Angleterre, le diamètre des roues des machines express à deux essieux 
accouplés est compris entre l'",83 et 2*", 14. Toutefois, exceptionnellement. 
l(»s machines du Lancashire and Yorkshire et du North Eastern^ possèdent 
respectivement des roues motrices de 2,21 m, et de 2,35 m. 

En Allemagne et dans les autres pays de l'Europe continentale, les dia- 
mètres des roues motrices sont compris entre 1,80 m. et 2,00 nj. Aux États- 
Unis le diamètre des roues est plus faihle, soit de 1,65 m. à 1,80 m. ; excep- 
tionnellement, pour quelques machines récentes, il s'élève à 2,00 m. et 2,14 m. 

Le diamètre et la course d<»s pistons des machines modernes de cette 
catégorie varient respectivement de 0,440 m. à 0,500 m. et de 0,600 m. à 
0,700 m. : 

/>..Z,.-3/. Mach. m à400 0,500 m. x 0,620 m. 

Ouest, Mach. 953 à 982 0,460 — x 0,660 — 

Orléans, Mach. 101 à 103 0,450 — x 0,700 — 

Orléam, Macli. 51 à 86 0,440 — x 0,650 — 

Nord, Mach. 2 201 à 2 212 0,450 — x 0,610 — 

Est. Mach. 813 à 840 0,470 — x 0,660 — 

État, Mach. 2 601 0,4iO — x 0,6o0 — 

Dans les machines anglaises, le diamètre des cylindres varie entre 
0,460 m. et 0,490 m., leur course est presque uniforméuKMit de 0,660 m. 

Aux États-Unis, le diamètre des cylindrt^s, pour les machines de cette 
catégorie, est compris entre 0,450 m. et 0,500 m. ; la course est presque 
toujours de 0,610 m., quelquefois de 0,660 m. 

Primitivement, les locomotives à quatre roues accouplées ne comportaient 
(jue trois essieux dont un porteur situé parfois a Tarrière mais le plus sou- 
vent a Tavant. L'accroissement de puissance imposé dans la suite par les 
nécessités du service et Tauguientation de la vit(»sse (exigeant une grande 
stahilité ont conduit, dans la plupart des cas, à l'adoption d'un second essieu 
porteur que certaines Compagnies ont adjoint au premier pour constituer un 
hogie, placé à l'avant dans les machines express. D'autres ont préféré placer 
cet essieu à Tarrière, sous le fover. 

Autant que possihle, en France, on s'est imposé une charge limite de 15 à 
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16 t. pour les essieux accouplés, ce qui correspond à un poids adliérent de 
30 à 32 t. quand Taddilion d'un balancier de répartition p(»rin(»t d'égaliser la 
charge sur les paires de roues, ce qui est évidemment le moyen d'obtenir le 
poids adhérent maximum. A l'étranger, en Angleterre notamment et surtout 
aux États-Unis, on va plus loin, jusqu'à 48,5 t. dans le premier de ces pays 
et 22 t. dans le second. 

Suivant qu'elles sont à trois ou à quatre essieux, c(»s machines offrent un 
poids total en charge qui varie de 39 à 58 tonnes. En France, les plus 
lourdes de ces machines sont celles de l'Orléans (type 1888, n^* 101 à 102) qui 
pèsent 56,30 t. et celles de ÏEst (type 800) dont le poids total atteint 56,80 1. 
Les plus légères des machines récentes pèsent de 43 a 47 1. {Etat, Nord, Ouest); 
le poids des nouvelles express compound ch' P.-L.-M. est d'environ 50 t. 

En Angleterre, le poids des machines express à quatre roues accouplées 
est ordinairement compris entre 42 et 48 t., mais ce sont seulement les plus 
récentes qui atleignent ce dernier cliiffre. 

Les machines américaines, destinées à la traction de trains extrêmement 
lourds, présentent des poids totaux plus considérables, elles desceiuh'nt rare- 
ment aujourd'lmi au-dessous de 50 t. et atteignent souvent un poids de 
56 t. ; les nouvelles express du Pennsylvania pèsent même près de 61 t. 

Quant à l'empattement, il peut descendre au-dessous de 3,50 m. dans les 
machines à trois essieux avec foyer en porte à faux. 11 s'élève à 5,40 m. 
dans certaines machines du même type mais avec foyer plongeant entre les 
essieux accouplés et à 7.50 m. dans les machines à quatre essieux. 

Les cylindn^s sont intérieurs ou extérieurs. Dans le premier cas ils sont 
toujours placés à l'avant de l'essieu porteur, dans le second ils sont situés, 
soit à l'avant des roues porteuses, soit entre celles-ci et la première paire de 
roues accouplées. (Vest l'essit^u milieu dans le premier cas, l'essieu arrière 
dans le second cas, qui sont moteurs. 

Les châssis sont intérieurs dans la plupart îles macliines de construction 
récente. Les machines de YEtal belge qui ont des longerons extérieurs et 
celles de la (Compagnie de YEst qui ont des longerons doubles, du type 
Crampton, font exception à cetU? règle. On trouve encore en service, sur les 
lignes du Nord et (h* YOuest, en Angleterre et en Autriche, de nombreuses 
macliines à châssis extérieurs ou doubles. 

La plupart des machines express a quatre roues accouplées construites en 
France dans ces dernières années sont capables de remorqueur, dans de 
bonnes conditions économiques, des trains rapides d'un poids net de 200 k 
230 t., à la vitesse moyenne de 75 à 85 km. à l'heure, sur des lignes k 
profil facile où les rampes ne dépassent guère dt» 5 k 7 mm. par m. 

Aux États-Unis, les Irains express sont beaucoup plus lourds qu'en Europe ; 
mais, a part quelqu(»s exceptions très remarquables, ils sont moins rapides 
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que les bons trains des Compagnies françaises et anglaises. Il n'est pas rare 
que les trains américains pèsent au delà de 350 t., machine et tender non 
compris; jusqu'à 300 t. environ, sur les lignes à profil facile, ils sont 
ri»morqués par des machines à quatre roues accouplées, les plus puissantes 
qui existent. Pour les charges supérieures ou sur les lignes à profil acci- 
denté, les locomotives à deux essieux accouplés font place à des machines à 
six roues accouplées» 

La plupart des machines express à quatre roues accouplées sont à deux 
cylindres égaux fcnctionnant indép<4idanmient, mais le système compoundà 
quatre cylindres actionnant deux essieux accouplés est fort en faveur en 
France depuis quelques années. Toutes les macliines express construites 
depuis 1892 environ pour les Compagnies du Nord^ de P.-L.-3/., et plus 
récemment du Midi, appartiennent à ce type*. 

La Compagnie anglaise du London and North Weslem a mis en service, 
depuis 1883, un assez grand nombre de machines compound de type Webb à 
trois cylindres, dont dc^ux actionnant Tessieu arrière et un à basse pression 
commandant l'essieu milieu ; il n'y a pas de bielle d'accouplement. 

Les nouvtdles locomotives express Ai^V État prussien et de V État autrichien 
sont du système compound à deux cylindres. 

Beaucoup de loconjotives américaines à grande vitesse, construites par les 
ateliers Balwin, sont du type compound à quatre cylindres et deux manivelles 
(Vauclain). 

Les machines à (juatre roues accouplées reposent sur trois^ quatre ou cinq 
essieux dont les deux accouplés sont placés à Y arrière, au ?nilieu ou à 
Vavant. 

12. Machines à quatre roues accouplées sur Tarrière. — Les différents types 
de machines appartenant à cette catégorie qui comprend la grande majorité 
des locomotives destinées au service des voyageurs et surtout des trains 
rapides, se distinguent surtout par la position qu'occupe le foyer relative- 
ment aux essieux : 

(a). Il se trouve en porte à faux à l'arrière ; 

(A). 11 plonge entre les deux essieux accouplés qui Tencadrent; 

((?). Il passe au-dessus de l'essieu arrière. 

[a). Les machines de la première catégorie ont été très usitées à une 
certaine époque, surtout en France, mais on n'en construit plus parce 
(ju'elles ne présentent pas une stabilité suffisante aux vitesses usuelles 
aujourd'hui et que leur disposition ne peut se concilier avec l'adoption d'un 
grand foycT. On avait surtout adopté cet arrangement à l'origine en vue 
d'approfondir le foyer et d'allonger les tubes et le corps cylindrique sans 
augmenter rempattement pour ne pas gêner le passage en courbes. Elle est 
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sans objet depuis la généralisation des bisst^ls, boîtes radiales et bogies qui 
permettent d'aecroître l'empattement total et la stabilité sans augmenter 
l'empattement lixe. D'ailleurs, les macbines à tubes longs ne sont plus très 
en faveur. 

On trouve encore, en France et dans d'autres pays de l'Europe continen- 
tale, des macbines de ce type réservées aux lignes d'embrancbement ou affec- 
tées au service des trains peu rapides. Beaucoup d'entre (»lles ont été réfor- 
mées ou transformées. Elles irontjamais été employées en Angleterre ni aux 
États-Unis. 

Dans ces macbines, les cylindres, extérieurs ou intérieurs, doivent tou- 
jours être phicés à l'extrême avant pour contre-balancer en partie le poids 
du foyer et éviter um» surcliarge exagérée de Tessieu arrière. 

(ô). Dans les macbines de la seconde catégorie, le foyer, qui est profond, 
descend entre les deux essieux accouplés. Il n'y a aucun porte à faux à 
l'arrière du dernier essieu. L'avant est supporté par un essieu porteur ou 
un bogie (jui peuvent être placés, on vue de la répartition, plus loin de 
l'essieu moteur que dans le type précédent. Pour celte raison et parce que 
les deux essieux accouplés doivent être assez espacés en vue de laisser la 
place au foyer, ces macbines ont un empattement plus considérable que * 
les précédentes. 

Au point de vue de la répartition, les locomotives de ce type présentent 
l'inconvénient contraire des précédentes. Le centre de gravité de la cbau- 
dière se trouvant plus rapprocbé de l't^ssieu avant, celui-ci a tendance à por- 
ter une cbarge excessive au détriment de l'essieu accouplé arrière. On y 
remédie dans une certaine mesure en pla^^ant l'essieu porteur aussi loin que 
possible vers l'avant et, parfois, en disposant les cylindres àl'extérieur, vers le 
milieu de la macbine, à l'arrière des roues porteuses. Cela ne suffit pas tou- 
jours et l'on doit fréquemment, pour assurer une cbarge suffisante sur le, 
dernier essieu, avoir recours à l'emploi d'un lest en fonte placé à l'arrière du 
foy«T comme c'est le cas de la plupart des macbines anglaises. Cet artifice 
est criticable, car il se traduit par un accroissement du poids mort des 
macbines; on l'emploie toutefois faute de mieux. 

On doit distinguer deux cas. Dans l'un, le poids total de la macbine étant 
modéré, ou doit employer un lest, moins pour éviter la surcbarge de l'es- 
sieu avant que pour assurer une cbarge convenable de l'essieu arrière. 
Dans l'autre, Iv poids total étant assez considérable pour que, sans cbercber 
à modifier la position du centre de gravité des poids suspendus, on obtienne 
un poids adbérent suffisant, on se dispense de l'emploi de tout contrepoids 
sur l'arrière et on vient placer un bogie à l'avant capable de portt»r une 
cbarge qui serait beaucoup trop considérable pour un essieu unique, surtout 
à l'avant. Ainsi, on retrouve le lest en fonte sur les macbines anglaises, 
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intime k bogie, dont la chaudière est peu volumineuse et dont le poids total 
n'est que de 45 à 47 t. Le contrepoids est indispensable pour obtenir dans ce 
cas un poids adhérent de 31 a 33 t. Dans les machines express de YEst au 
contraire (Mach. 813 à 840), dont le poids total en charge est voisin de 57 t., 
on a pu se dispenser du contrepoids arrière; il est vrai que les cylindres sont 
au milieu, la charge sur les essieux accouplés étant de 33,4 t. et la cliarge sur 
le bogie de 23,4 t. contre seulement 15 t. dans les machines anglaises pré- 
citées. L'emploi du h'st peut sembler assez rationnel puisque, malgré 
son addition, pour un poids adhérent peu inférieur, les macliines du pr(»mier 
type pèsent 10 t. de moins. Cependant, on ne doit pas oublier que la 
surcluirge de la locomotive française prise pour exemple ne constitue pas un 
poids mort, mais qu'elle est surtout due k un accroissement du volume de la 
chaudière, les qualités de combustible employées en Franciî ne permettant, 
pas, pour Futilisalion en vitesse d'un poids adhérent donné, l'emploi de 
grilles d'aussi faible surface que dans les machines anglaises. 

Les machines k voyageurs, k foyer profond plongeant entre les deux essieux 

accouplés, sont employées en France d'une manière assez courante, surtout 

depuis quelques années. Les nouv(dles express k bogie des Compagnies de 

'ÏOiiesl, de ÏEst, du Nord (compound 2121, 2157), celles du Midi (k part les 

plus récentes) appartiennent k ce type, ainsi que toutes les machines anglaises. 

La puissance des machines de cette classe est limitée par ce fait que le 
foyer, descendant entre les deux essieux accouplés, ne peut avoir qu'une lon- 
gueur notablement inférieure k celle des bielh»s d'accouplement. La longueur 
maximum que l'on ait jugé convenable d'adopter jusqu'ici est de 3,00 m. 
d'axe en axe des têtes [Nord^ Est, Ouest). ^ c(» (jui ne permet cependant que de 
donner respectivement a la boîte kfeu une longueur extérieure maximum de 
2,54 m. ou de 2,25 m. suivant que les cylindres sont extérieurs ou intérieurs. 
Kncore ne doit-on pas perdn» de vue que c(^s cotes sont pour le moment 
exceptionnelles et seulement atteintes par queh|ues machines récentes, de 
grande puissance^ et munies d'un bogie k l'avant. Dans les machines k six 
routes, Técartement des essieux accouplés les plus espacés ne dépasse guère 
2,70 m. 

Aussi les machines de cette catégorie sont-elles surtout usitées dans les 
contrées où le charbon, de bonne qualité, permet de développer une grande 
puissance avec une grille relativement petite, par exemple en Angleterre. 

(c). Sur le continent européen où l'on brûle de plus en plus de menus et 
où l'on pousse moins les machines, on donne généralement la préférence aux 
locomotives dans lesquelh^s le foyer, moins profond, s'étend k l'arrière au- 
dessus du dernier essieu, ce qui permet, pour un foyer de même longueur, de 
réduire l'empattement total, ou, l'écartemeiit des essieux accouplés restant 
le même. d'allong(^r le foyer. Ainsi, la boîte k feu d«'s expn»ss compound de 
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P.-L.-M, (Mach. C ,-21,-60; dont récartement des essieux accouplés est de 
2,70 m. seulement a une longueur extérieure de 2,40 m. sans que cette 
cote soit voisine de la limite admissible. Les machines express du dernier 
type du Pennsylvania Railroad (Classe P) ont un entraxe d'essieu accouplé 
de 2.36 m. seulement, mais la longueur extérieure de la boîte à feu est 
de 3,23 m. 

C'est probablement à ce type que Ton sera généralement amené dans l'ave- 
nir si la puissance des machines express continue à subir un accroissement 
réguli(»r. Le principal inconvénient que Ton reprochait k cette disposition du 
foyer consistait surtout en ce que, le cadre de la boîte k feu devant être 
placé assez haut pour passer au-dessus de Fessieu accouplé ou moteur, la 
profondeur du foyer pouvait être insuffisante, ce qui entraînait les inconvé- 
nients connus : fuites aux tubes, mauvaise combustion, etc. Depuis que l'on 
a reconnu que la surélévation de Taxe des chaudières ne présentait que des 
avantages, cette objection a perdu beaucoup de sa valeur. Rien n'empêche 
aujourd'hui de donner aux foyers, disposés comme il vient d'être dit, une 
profondeur suffisante pour qu'ils fonctionnent dans des conditions satisfai- 
santes. Aussi, cette disposition se répand-elle de plus en plus et se retrouve- 
l-elle sur les machines les plus puissantes construites en Europe ou aux Etats- 
Unis. Toutefois, pour les machines de moyenne puissance ou lorsque l'on 
emploie un très bon combustible, le foyer profond, qui donne une plus grande 
surface» dir(Tt(s est préférable. 

Machines à six roues dont quatre accouplées placées à ra?rière, — Les 
deux essieux accouplés sont k l'arriére ; suivant que les cylindres sont k 
l'avant ou au centre, c'est le premier ou le second de ces essieux qui est 
moteur. L'avant de la machine repose sur un essieu porteur qui, selon l'em- 
pattement donné a la machine ou le rayon minimum des courbes a traverser, 
est soit rigide, soit k jeu latéral libre ou contrôlé, soit radial. Cet essieu est 
ordinairement placé k l'arrière des cylindres mais le plus près d'eux qu'il est 
possible, connue nous le verrons plus loin. Quand le diamètre des roues 
motric(»s le permet, on place cet essieu sous les cylindres, ce qui diminue 
le porte k faux (Outrances du Nord avant leur transformation a bogie ; 
machines anglaises du Great Northern et compound Webb du petit type). 

Le foyer est en porti» k faux k Tarrière, ou bien plonge entre les deux 
essieux accouplés ou passe au-dessus de l'essieu arrièn». La première dispo- 
sition est abandonnée depuis qutdques années comme défavorable k la stabi- 
lité; la seconde, générale en Angleterre, est appliquée entre autres aux 
express de Y Ouest (Mach. 621-636; 901-990) et du Midi. 

Les cylindres sont intérieurs ou extérieurs. Dans le premier cas ils sont 
toujours placés k l'avant, dans le second ils sont parfois placés vers le milieu, 
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entre les roues accouplées et porteuses. On retrouve cette disposition sur 
toutes les machines à grande vitesse des Compagnies de ÏEst et du Midi^ 
sur des machines du Grand Central belge, de V Etat prussien^ etc. 

Quand les cylindres sont à Tavant, il est préférable de les placer à Tinté- 
rieur des longerons, car on peut les reculer davantage et les rapprocher de 
l'essieu avant, les roues ne faisant plus obstacle, ce qui permet de diminuer 
le porte à faux. 

Quand le foyer est en porte à faux, rempattement total, même avec des 
roues de 2,00 m., peut ne pas dépasser 4,00 m. pour les macliines de grandes 
lignes, ce qui est un peu insuffisant au point de vue de la stabilité ; av(*c le 
foyer plongeant entre h»s d(»ux essieux accouplés, l'empattement total peut 
atteindre et môme dépasser 6,00 m. : Midi (Mach. 1601) 3,40 m. ; Nord 
(Outrances à trois essieux) 3,50 m.; jE*/(Mach. 301, 362) 5,35 m.; P.-L.-.W. 
(Mach. C. 3) 6,10 m. ; Great Northern 3,30 m. 

Il est rare que le poids dtî ces machines, en ordre de service, soit supérieur 
à 45 t. dont 30 à 31 t. de poids adhérent, chiffres relatifs à la machine C. 3 de 
la Compagnie de Lyon^ la plus puissante de ce type en service sur les lignes 
françaises. Le plus souvent, même pour les machines de construction rela- 
tivement récente, on se tient au-dessous de 43 t.; Ouest (Mach. 621-635) 
40 t. ; Est (Macli. 543-562) 42,8 t. ; Great Eastem, 42 t. ; Etat prussien 
(type normal) 37 t. 

L(»s machines de cette catégorie sont compactes et légères, mais un peu 
faibles pour le service actuel des trains express, aussi, bien qu'elles compo- 
sent encore une partie très importante de reffectif des Compagnies tant en 
France qu'à l'étranger, on n'en construit plus guère ; elles sont remplacées 
par des machines à bogie. 

Machines à quatre roues accouplées comportant un bogie à C avant, — Ces 
machines ne forment pas, en réalité, une classe à part, elles résultent du 
remplacement, dans les locomotives du type précédent, de l'essieu porteur 
avant par un bogie ou truck articulé, grâce auquel on peut accroître le 
volume de la chaudièn^ et le poids de tous les organes, sans atteindre pour 
cliaque essieu la charge qu'il convient de ne pas dépasser. Le bogie permet 
en môme temps d'augmenter Tempattement total et la stabilité, tout en faci- 
litant le passage en courbes et en diminuant la fatigue des voies ainsi que la 
tendance au rip(»ment. Il n'a que l'inconvénient d'accroître un peu le poids 
mort et h^ prix d'établissement. 
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MACHINES A TROIS ESSIEUX 
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Ouest (621-635). 
— (953-962). 


40,10 


27,90 


0,695 


» 


> 


» 


» 


» 


» 


44,10 


27,50 


0,623 


Est (543-562) . . 


42,80 


28,94 


0,675 


» 


» 


» 


— (813-840) . . 


> 


» 


» 


56,76 


33,40 


0,588 


P.-L.-M. (C-3). . 


45,00 


30,37 


0,685 


» 


» 


» 


— (C-11-12). 


» 


» 


» 


47,91 


30,15 


0,628 


Nord (2834-2842) 
— (2201-2212) 


42,20 


28,20 


0,668 


» 


» 


> 


» 


» 


> 


43,70 


29,70 


0,633 



Aussi ne doit-on pas s'étonner de voir les machinais express à bogie se 
répandre rapidement en Europe depuis. quelques années. Usitées aux Etats- 
Unis des Torigine des chemins de fer; en Angleterre, d'une manière de plus 
en plus générale, depuis une trentaine d'années; sur certaines lignes de 
l'Allemagne et de rAutriche. depuis plus longtemps encore, elles ont acquis 
droit de cité en France. La Compagnie du Nord a mis les premières en 
service en 1878 ; les Compagnies de YOuesi, de VEst^ de P.-L.-M. et du Midi 
ont successivement adopté le bogie pour leurs machines express, la première- 
en 1888, les autres en 1890, 1892 et 1895. 

La locomotive à quatre roues accouplées et à bogie, a simple expansion 
ou compound, à cylindres intérieurs ou extérieurs, est actuellement, de 
beaucoup le type le plus en faveur dans le monde entier pour le service des 
trains rapides. Elle constituera, sans doute, d'ici peu, sur le continent 
européen, un type général et classique comme elle l'est depuis longtemps 
aux Etats-Unis, et môme en Angleterre. 

Ce type s'adapte également bien au service de la banlieue. On trouve sur 
beaucoup de lignes anglaises [Metropolitan-Ry, roues de 1,75 m., empatte- 
ment total de 6,32 m., cylindres de 0,48 m. X 0,60 m.}, suisses {Central- 
Suisse : roues de 1,55 m., empattement total de 6.95 m., cylindres de 
0,42 m. X 0,52 m. poids en service 48 t.) et allemandes, des machines- 
ttmders k quatre roues accouplées <le 1,60 m. à 1,75 m. de diamètre nmnies 
d'un bogie à l'avant. La Compagnie du Nord en a mis en service en 1892 un 
excellent type à cylindres extérieurs qui convient parfaitement pour le service 
des trains de banlieue assez légers; les roues motrices ont i,664 m. de dia- 
mètre ; l'empattement total est de 5,525 m., dont 1,85 m. seulement de base 
fixe ; cylindres de 0,420 m. X 0,690 m. ; poids en charge, 42 1. 80, dont 24 1. 88 
sur les essieux accouplés. Ces machines atteignent facilement la vitesse de 
80 km. à l'heure. 
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13. Hachiaes à quatre roues accouplées, placées au milieu. — Ces machines 
résultent de l'addition, aux précédentes, d'un essieu porteur ou d'un bogie à 
rarrière. L'avant, dans la grande majorité des cas, repose sur un essieu 
porteur unique ; toutefois, on construit en Amérique des machines express 
trës puissantes et en Angleterre des locoinotives-tenders ayant un bogie à 
L'avant et comportant en tout, par conséquent, cinq essieux. 

Machines à quatre roues accouplées comprises entre deux paires de roues 
porteuses. — Les roues porteuses de l'avant sont ordinairement placées en 
arrière des cylindres situés à l'avant ; les essieux accouplés, aussi rappro- 
chés que possible, se trouvent sous le corps cylindrique, l'essieu porteur 
arrière passe vers la partie postérieure du foyer. C'est un type classique, 
essentiellement fran(;ais, auquel appartiennent les machines à voyageurs des 
chemins de fer de YEtat^ de la Compagnie d'Or/eayw, et des locomotives type 
18^80 (Mach. 111 à 400) de P.-L.-M. dont on poursuit actuellement la trans- 
formation en machines à bogie. 

Les partisans de ce genre de machines mettent au nombre de leurs avan- 
tages principaux, l'indépendance dans laquelle le foyer peut se trouver par 
rapport aux roues et aux essieux accouplés ; les bielles d'accouplement sont 
courtes, grâce au rapprochement des (»ssi(Hix, et la boîte à feu peut se déve- 
lopper vers l'arriére autant qu'il est nécessaire. Grâce au faible diamètre des 
roues porteuses, dont l'essieu est surmonté par le foyer, on peut donner à celui- 
ci une profondeur suffisante sans qu'il soit nécessaire de surélever beaucoup 
la chaudière. On a môme, en Belgique et aux États-Unis, mis à profit cette 
particularité de la machine que nous considérons, pour augmentt^r considéra- 
blement la surface de grille, en étendant celle-ci latéralement de chaque côté 
et en la faisant passer au-dessus des roues porteuses. On peut ainsi donner 
à la boîte à feu une largeur de 2,30 m. 

D'autre part, on reproche à ces machines de présenter un grand porte à 
faux à l'avant, les roues directrices, en outre exposées à une charge exces- 
sive si la machine est puissante, se trouvant à l'arriére des cylindres, (|ui 
sont presque toujours extérieurs, et de fatiguer les voies aux grandes vitesses. 
Pour y remédier, les Américains placent l'essieu porteur devant les cylindres 
situés eux-mêmes immédiatement en avant des roues accouplées ; les pistons 
actionnent la seconde paire de roues accouplées, et non plus la première, 
comme dans le type français. Comme rempaltement serait trop considérable, 
cet essieu fait partie d'un bissel permettant la convergence. 

On ne doitpas se dissimuler que ce gt»nre de nmchine forme un type quelque 
peu bâtard obtenu, comme nous l'avons dit, par l'addition, à l'arrière, d'un 
essieu porteur dans les machines à quatre rouets accouplées avec essieu por- 
teur à l'avant et foyer en porte à faux, mesure qui s'est imposée pour utiliser 



EXAMEN GÉNÉRAL DES DIFFÉRENTS TYPES DE LOCOMOTIVES 31 

Tancien matériel quand racoroîssement des vitesses a fait craindre qu'il ne 
possède pas toute la stabilité désirable. Toutefois, ce type n'est pas appelé à 
disparaître, loin de là, car il permet, on Ta vu, d'installer assez commodément 
un grand foyer; M. Webb Ta appliqué récemment en Angleterre, où il n'avait 
jamais été usité, et la maison Baldwin, Ta introduit aux États-Unis. C'est 
peut-être, môme le type de l'avenir pour les trains rapides tr^s lourds exigeant 
une grille de grande surface. Toutefois, on est conduit k penser qu'il ne se 
répandra dans l'avenir que sous la forme américaine, avec un bogie à l'avant 
ou un bissel devant les cylindres. 

Nous avons supposé jnsqu'ici que le foyer était placé à l'arriére, ou tout 
au moins au-dessus du dernier essieu accouplé. Dans un type de machine- 
tender à voyageurs très en faveur en Angleterre depuis une quinzaine 
d'années, le foyer se trouve, au contraire, compris entre les deux essieux 
accouplés, l'avant et l'arrière étant supportés chacun par un essieu radial. 
Celui de Tarriëre ne supporte que les caisses à eau et à combustible placées 
au-dessus, à l'arrière de la plate-forme. 

Les machines de ce type, du Lancashire and Yorkshire R^ , ont des roues 
accouplées de 1,77 m. et un empattement de 7,42 m., dont seulement 2,62 m. 
d'empattement fixe ; cyhndres, de 0,460 m. X 0,660 m. ; poids total en 
service, 56 t., dont 31,7 t. de poids adhérent. 

Machines à quatre roues accouplées^ comprises entre un bogie et tm essieu 
porteur. — Dans un type plus récent de machines express permi^ttant 
remploi d'une chaudière extrêmement puissante, les Américains enclavent 
les deux paires de roues accouplées entre un bogie placé à l'avant et un essieu 
porteur passant sous la partie postérieure du foyer, dont il réduit le porte à 
faux. De semblables machines, présentant un empattement total de 8.33 m. 
et un poids en charge de 60 1., ont été mises en service, en 1896, sur les lignes 
du chemin de fer du Nord-Empereur- Ferdinand (Autriche). 

Quelques Compagnies anglaises : London and South Western^ Tilbury and 
Southendy Taff Vale^ emploient des macliines-tenders de ce type, mais Tessiim 
accouplé est placé derrière le foyer et l'essieu porteur à l'arrière de la plate- 
forme, sous les caisses à combustible. Ces locomotives présentent, en 
moyenne, un empattement total de 8,70 m. et atteignent en service un poids 
de 58 à 60 t. 

Les machines-tenders de banUeue usitées aux États-Unis (type Forney) 
offrent la disposition inverse : le bissel se trouve à l'avant des cylindres et le 
truck supportant les caisses à l'arrière du foyer. Ce dernier est alors placé 
entre l'essieu moteur et le bogie. 

Machines à quatre roues accouplées composes entre deux bogies. — Nous 
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citerons comme exemple de cette disposition assez rare une locomotive-ten- 
d(T à cylindres intérieurs construite en 1896 par MM. Be} er Peacock de 
Manchester pour le Wirral Railway . Le foyer plonge entre les deux essieux 
accouplés ; un bogie est placé à l'avant sous les cylindres, un autre à Tar- 
riëre sous les caisses à eau et à combustible. Cette machine pèse environ 
60 t. dont un peu plus de la moitié est disponible pour Tadhérence. 

Toutes les machines de banlieue comprenant des essieux porteurs ou des 
bogies aux deux bouts sont évidemment très bien disposées pour circuler, sans 
être tournées, dans les deux sens de la marche puisqu'elles sont symétriques 
à l'avant et à ^l'arrière en ce qui concerne h» groupement des essieux, mais 
elles sont très longues, et le rapport du poids adhérent au poids total n'est 
guère plus élevé que dans les machines à tendi^r séparé . 

14. Machines à quatre roues accouplées sur Favant. — Les deux essieux 
accouplés sont placés sous le corps cylindrique et le troisième essieu, por- 
teur, est situé à l'arrière du foyer ou sous sa partie postérieure. Les cjlindres 
doivent être intérieurs car, autrement, a cause du grand diamètre des roues, 
ils seraient trop en avant et donneraient lieu à un porte à faux excessif; 
quand ils sont intérieurs au contraire, on peut les reculer vers le centre de la 
machine entre les roues, jusqu'à l'essieu avant. Pour éviter ce dernier, l'axe 
des cylindres doit Otre inchné. 

Ce genre dt» machine a été fort en faveur k une certaine époque, surtout 
pour le service des trains mixtes. Une seule Compagnie importante, k notre 
connaissance, le London Brighton.^ l'a adopté comme lypek grande vitesse*. 
Toutes les Compagnies françaises possèdent des locomotives de ce système, 
dites machines mixtes, particuhèrement celles du Nord (»t de VEst; cette der- 
nière, en dehors d'un grand nombre d'anciennes machines transformées, en 
possède un type assez récent qui fait un excellent service. 

O type de machine présente des avantages incontestabh'S. On peut dévc- 
h)pper le foytT vers Tarrière sans allonger les bielles d'accouplement les 
roues accouplées se trouvant à l'avant, se dispenser (h) l'addition d'un lest à 
l'arrière, nécessaire nous l'avons vu dans beaucoup de machines à quatre 
roues accouplées sur l'arrière; ces conditions p(»rm«'ltent d'obtenir une 
machine extrêmement compacte et légère relativement k son poids adhé- 
rent. 

Il est intéressant de comparer k cet égard deux locomotives construites 
dans les mêmes conditions, appelées a brûhT un combustible de même 
naturtî, celles des Couïpagnies de Brighton et du South Easlern exposées a 

' Depuis 1895, la Compagnie de Brighton les remplace par dos machines à bogie qui passent 
pour mieux ménager les voies. 
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Paris en 1889. La première est à quatre roues accouplées sur l'avant, la 
seconde à quatre roues accouplées sur Tarrière et à bogie. 

Brighton South-Eastcrn 

Surface de grille 1,92 m* 4,56 m* 

— de chauffe 138,50 — 94,80 — 

Poids adhérent 28,iO t. 28,50 — 

• — total 38,70 — 42,10 — 

On voit qu'en somme, pour le même poids adhérent, la locomotive à roues 
accouplées sur l'avant pesé 3,4 t. de moins tout en présentant les surfaces de 
grille et de chauffe notablement plus élevées. 

On reproche d'autre part aux locomotives de ce système différents incon- 
vénients qui les relèguent au second plan. Elles attaquent la voie par un 
essieu accouplé trop chargé (lorsque la machine est puissante) et la fatiguent 
notablement ; les cylindres , nécessairement inclinés, causent en vitesse un 
lacet sensible ; le mécanisme n'est pas très accessible de l'extérieur à cause 
des couvre-roues avant ; ces locomotives ne comportant que trois essieux, 
leur puissance est assez limitée. C'est essentiellement un type de machine 
pour trains mixtes, qui convient parfaitement pour les charges et les vitesses 
modérées. Leur poids total ne peut dépasser 40 à 42 t. au grand maximum, 
ce qui implique encore une charge de 14 à 15 t. sur l'essieu directeur. 
Dans les machines-tenders à bogie arrière du Great Northern Ry^ l'essieu 
avant, qui t^st accouplé, porte 17.4 t. ; mais ces locomotives sont appelées 
à circuler sur une dt»s voies h»s plus robustes qui existent et leur vitesse 
maxima ne dépasse jamais de 55 à 60 km. à l'heure. 

On ne construit plus guère de ces machines à tender séparé pour le service 
de grande ligne, mais on continue dans certains pays à faire un large emploi 
de locomotives-tenders de ce type pour labanheue. L'essieu porteur est rem- 
placé par un bogi(» placé derrière le foyer et qui supporte les caisses à eau ; 
c'est une» disposition analogue a celle des anciennes Engerth à quatre roues 
accouplées du Nord et de P.-L.-M, C'est le modèle de machine-tender le plus 
commun en Angleterre. Il pèse de 47 à 55 t. en charge et présente un 
empattement de 6,50 m. à 6,80 m. Il est à remarquer que ces locomotives se 
trouvent dans de meilleures conditions lorsqu'elles circulent cheminée en 
arrière, la voie étant alors attaquée par le bogie. 



MACHINES A SIX ROUES ACCOUPLÉES 

15. Les machines àsix roues accouplées sont, de toutes les locomotives, les 
plus répandues et les plus susceptibles d'applications variées. A cette classe 
appartiennent la plupart des machines formant le fond du matériel à mar- 
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chandises, en Franco et plus encore à Tétranger, la plus grande partie des 
machines de banlieue, presque toutes les machines de gare. En donnant à 
leurs roues un diamètre suffisamment grand, en ajoutant un ou deux essieux 
porteurs, on approprie ce type de machine à la traction des trains rapides et 
lourds de voyageurs sur les lignes à profil accidenté, ou des trains de mar- 
chandises accélérés sur les lignes principales. Les locomotives à six roues 
accouplées sont, nous le verrons, très usitées aux États-Unis pour le remor- 
quage des express généralement 1res lourds dans ce pays. Kn France, 
quelques Compagnies, celles du Nordel d'Orléans notamment, en emploient 
des types spéciaux pour le service des trains de voyageurs omnibus ou 
directs, la première, surtout sur les lignes accidentées, la seconde m<^me sur 
la grande ligne. 

16. Machines à adhérence totale. — Les locomotives de cette classe sont 
utilisées dans tous les pays pour le remorquage de la plupart des trains de 
marchandises, soit à l'exclusion de tout autre type, soit concurremment avec 
des machines à quatre essieux accouplés. Certaines administrations, comme 
la Compagnie de YOuesi en France, les Compagnies anglaises, VÉtai beige, 
n'ont pas d'autre modèle à marchandises ; d'autres, comme les Compagnies 
d'Orléans, de P.-L.-M., du Aftrfi, de Y Est, Y État prussien, les Compagnies 
américaines, emploient concurremment dt»s modèles à huit roues accouplées 
sur les lignes à profil accidenté ; d'autres, enfin, co mine la Compagnie du Nord 
n'emploient guère les machines à six roues accouplées que pour les trains 
légers de marchandises ou pour les trains de voyageurs à arrt^ts fréquents. 

Dans ces machines, le diamètre des roues varie de 1,45 m. à 1,55 m. en 
Angleterre; de 1,25 (P-'O,) à 1,40 m. [Ouest et Est) en France. Le poids 
total n'est que de 30 t. dans quelques anciennes machines et s'élève à 45 t. 
dans les plus nouvelles; le diamètre et la course des pistons sont respective- 
ment compris entre 0,460 m. et 0,500 m. entre 0,640 m. et 0,660 m. 

Lorsque ces machines sont aussi et surtout destinées au service des trains 
mixtes ou même des trains omnibus, le diamètre des roues s'élève jusqu'à 
1,66 m. {Nord), mais ne descend guère au-dessous de 1.50 m. (P.-O.); leur 
poids est ordinairement de 40 à 41 t. ; le diamètre des cylindres est voisin de 
0,480 m. et la course des pistons est comprise entre 0,600 m. et 0.650 m. 

En France, la plupart des machines-tenders de construction récente, des- 
tinées au service des trains de voyageurs de banlieue, sont à six roues accou- 
plées et à adliérence totale, connue c(dles des lignes de YOuest et d'Orléans. 
Le diamètre des roues est compris entre 1,40 m. et 1,50 m., le poids en 
charge entre 43 et 50 t., le diamètre des cylindres entre 0,430 m. et 0.450 m., 
avec une course variant de 0,600 m. à 0,650 m. 

Dans les machines-tenders de gare, le diamètre des roues descend parfois 
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à 0,95 m. (P.-O.), mais s'élève jusqu'à 1,28 m. (Ouesl); poids variant de 21 
à 40 t. ; cylindres de 0,400 X 0,500 m. h 0,420 X 0,600 m. 

L'enipattemenl varie naturellement avec hi diamètre des roues et suivant 
la disposition du foyer : Machines pour trains de voyageurs^ foyer en porle-à- 
faux, roues de 1,30 m. : 3,70 m. {P,-0,) ; foyer à cheval au-dessus de Tessieu 
arrière, roues de 1,6() m. : 4,10 m. {Nord) ; Machines à marchandises (type 
français avec foyer en porle-à-faux}, roues de 1,30 m. à 1,40 m. : 3,40 m. (Est) 
à 3,70 m. {Ouest); Machines à marchandises ou de banlieue avec foyer situé 
entre les deux essieux arrière {type anglais], roues de 1,50 m. : 5,00 m. en 
moyenne; 4,43 m. seulement dans les machines de banheue Ouest^ ; Machines 
de gare avec foyer en porte-à-faux, roues de 1,30 m. à 1,60 m. : 3,30 m. 

Les machines à six roues accouplées ont des cylindres intérieurs ou exté- 
rieurs dont Tarrangement donne lieu aux mêmes remarques qu'en ce qui 
concerne les locomotives à quatre roues accouplées sur l'avant. Au point de 
vue de la stabilité, les cylindres intérieurs sont préférables non seulement en 
raison des moindres perturbations auxquelles ils donnent lieu en vitesse, 
mais aussi parce qu'ils peuvent être reculés davantage, entre les roues avant 
et jusqu'à leur essieu. D'autre part, il est indispensable, pour que les tiges 
de piston puissent éviter cet essieu, que Taxe de ces cylindres soit légère- 
ment incliné, tandis qu'il peut être horizontal dans les machines à cylindres 
extéricîurs. Quand le foyer est en porte-à-faux, on est parfois conduit, pour 
assurer convenablement le balancement longitudinal de la machine, àreporter 
davantage sur l'avant les cylindres, ce qui dispense de l'emploi d'un lest. On 
ne peut alors profiter de l'avantage que présentent les cylindres intérieurs 
sous le rapport de la diminution du porte-à-faux à l'avant. 

C'est presque toujours l'essieu milieu qui est moteur ; mais, dans certaines 
machines dont les essieux sont peu écartés par suite du faible diamètre des 
roues et de la nécessité de passer dans des courbes raides, l'essieu moteur 
est à l'arrière. Il en est ainsi dans presque toutes les machines de gare. 

Le foyer se trouve en porte-à-faux à l'arrière, ou bien il passe au-dessus 
du dernier essieu ou plonge entre ce dernier et l'essieu moteur. Les deux 
premières dispositions sont de beaucoup les plus générales en France ; la 
troisième se retrouve sur toutes les locomotives à marciiandises anglaises et 
sur les machines de banlieue de la Compagnie de YOuest. 

Les machines à foyer en porte-à-faux ne présentent pas une stabilité très 
satisfaisante pour les services accélérés ; aussi avons-nous vu (ju'elles ont 
toujours été bannies des lignes anglaises où les trains de marchandises cir- 
culent à une vitesse plus grande que partout ailleurs. D'autre part, les loco- 
motives dans lesquelles le foyer plonge entre les deux essieux arrièn» peuvent 

* Cependant la CoQipajjnie de l'Ouest vient de faire construire des machines de banlieue à six 
roues accouplées et ù bogie ayant un empattement de 7,860 m. (flg. 59). 

I. 3* 
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avoir un cmpalUnnenlrifçido considérable (jusqu'à 3,20 m. si on ne ré<luit la lon- 
gueur des tubes), rendant diflicile le passage dans les courbes de petit rayon. 
Le type intermédiaire, dans lequel le foyer se trouve au-dessus du dernier 
essieu, paraît combiner en partie les avantages des deux types en ce qui con- 
cerne la stabilité et la réduction de Tempattement fixe, mais il a Tinconvé- 
nient de réduire la profondeur du foyer à moins que Ton ne se décide à pla- 
cer l'axe d(» la cbaudiere à une liauteur plus considérable que dans les deux 
types précédents, ce qui d'ailleurs n'a que des avantages à tous points de vue. 
Le type dans le(|uel le foyer se trouve entre Tessieu arrière et Tessieu 
moteur, convient pour les macbines-tenders dans lesquelles on contrebalance 
la tendance à la surcbarge sur Tavant en ramenant le centre de gravité des 
poids suspendus vers l'arrière par une disposition convenable des caisses a 
eau et à combustible. 

17. Machines à adhérence partielle. — Lorsque les macbines à six roues 
accouplées sont destinées à effectuer des services assez rapides, on est conduit 
à leur ajouter un ou plusieurs essieux porteurs, soit pour améliorer leur sta- 
bilité sans augmenter leur empattement fixe, soit pour permettre l'installa- 
tion d'une chaudière plus volumineuse permettant d'utiliser, à une vitesse 
mùme assez élevée, la plus grande partie du poids adhérent, soit pour facili- 
ter l'installation de caisses à eau de capacité suffisante s'il s'agit de macbines- 
tenders. 

Ces machines ont, suivant les cas, un essieu porteur à l'avant ou à l'ar- 
rière, ou possèdent deux essieux porteurs encadrant les trois paires de roues 
accouplées, ou un bogie à l'avant avec ou sans essieu porteur à l'arrière, ou 
un bogie à l'arrière avec ou sans essieu porteur à l'avant, ou deux bogies 
encadrant les trois paires de roues accouplé(îs. Nous examinerons successi- 
vement ces différents cas, à un point de vue général. 

Machines à six roues accouplées comportant un essieu porteur à l'avant des 
cylindres, — C'est un type originaire des l5tats-Unis où il constitue la grande 
majorité de l'effectif du matériel à marchandises pour lequel on n'emploie 
aucune machine ayant des cylindres en porte-à-faux. On l'y désigne sous le 
nom de type MoguL L'addition d'un essieu porteur à l'avant s'(»st imposée 
dès l'origine en Amérique par suite de la légèreté des voies, de l'adoption de 
foyers compris entre les deux essieux arrière et de cylindres extérieurs. Nous 
avons vu en effet ((ue si le foyer affecte cette disposition, surtout lorsque les 
cylindres, étant extérieurs, sont repoussés vers l'avant pour éviter les roues, 
le balancement longitudinal de la machine est diflicile» à réaliser sans l'emploi 
de contrepoids à l'arrière et qu'il en résulte une surcharge excessive des 
roues avant, ce qui est d'autant plus à éviter que ce sont ces roues qui atta- 
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quont la voie. Le hissel placé à Favant des cylindres dans les machines amé- 
ricaines a pour but de réduire de 3 à 6 t. la charge sur cette paire de roues. 
11 offre en outre l'avantage, lorsqu'il est à rappel, d'améliorer la stabilité 
en jouant, quoique d'une maniëre moins complète, le rôle d'un bogie. On n'a 
pu se dispenser, dans les machines anglaises à marchandises qui offrent 
la mOine disposition <le foyer, de l'addition de ce bissel, qu'en adoptant des 
cylindres intérieurs placés entre les roues, aussi près que possible de l'essieu 
avant et en ajoutant un lest à Tarrière. Encore n'a-l-on pu éviter dans ces 
conditions une légère surcharge k l'avant. 

Lorsque, comme dans la plupart des types américains récents, on fait pas- 
ser le foyer au-dessus de Tessieu arrière, le bissel, fournissant une paire de 
roues supplémentaire, permet d'augmenter le volume et le poids de la chau- 
dière. A adhérence égale, on accroît ainsi la puissance de la machine, en ce 
qui concerne l'effort de. traction exercé non pas au moment du démarrage, 
mais en vitesse, c't^st-à-dire la charge susceptible d'être remorquée à une 
vitesse donnée. 

Sur le continent européen où les machines de ce type ont le foyer à cheval 
au-dessus de l'essieu arrière et ne présentent pas par conséquent les mêmes 
difficultés en ce qui concerne la répartition uniforme de la charge, l'addition 
d'un essieu à l'avant a eu seulement pour objet de permettre l'emploi d'une 
chaudière plus puissante sans accroître le porte à faux et sans que la charge, 
non pas seulement sur l'essieu avant, mais sur les trois essieux accouplés, 
dépasse la limite imposée par le service de la voie. 

On en profite pour prolonger la chaudière sur l'avant au delà des cylindres, 
tandis que, dans les machines américaines du type Mogul^ le poids sur l'avant 
étant déjà excessif, on arrête la plaque tubulaire à l'arrière des cylindres ; le 
bissel semble ainsi précéder la machine, ce qui donne à cette dernière un 
aspect spécial tout à fait caractéristique. 

En dehors îles Etats-Unis où elles constituent une classe extrêmement 
nombreuse, les machines de cette catégorie se rencontrent surtout en Bel- 
gique, en Suisse et en Allemagne. VJEtal belge possède quelques très puis- 
santes locomotives de ce type (types 6 et 6 renforcé) qui font surtout le 
service des express sur les lignes accidentées du Luxembourg. Les roues 
accouplé(»s ont 1,70 m. de diamètre; rempattemcnt total est de 6,90 m. Les 
cylindres sont intérieurs. En France, la Compagnie (ÏOrléans en a mis en 
service en 1885 un type très puissant à tender séparé (Mach. 1801-1831) 
dont un exemplaire figurait à l'Exposition de 1889 et qui fait le service des 
trains de voyageurs sur les lignes à profil très accidenté comme celle de 
Clermont à Tulle par exemple. Il peut remorquer, à la vitesse moyenne de 
50 km. à l'heure, des trains d'un poids net de 125 t. sur des lignes com- 
portant des rampes de 25 mm. ; sur ces rampes la vitesse ne descend guère 
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au-ilossous de 33 km. Les roues ont IjSO m. de diamètre, les cylindres 
0,480 X 0,600 m. ; le poids en charge est de 51,5 t. 

Les locomotives de ce type sont usitées en France et en Belgique sur les 
lignes à voie de 1,00 m. 

Aux Etats-Unis, certains types de machines Mogul ont été étudiés en vue 
du service des trains express lounls ; le diamètre d(» leurs roues accouplées 
s'élève dans ce cas jusqu'à 1,73 m., alors que pour les macliines à marchan- 
dises de cette classe il est d(» 1,45 m. en moyenne. La compagnie du PennsyU 
vaîiia a même mis en service, dans le courant de 1895, des Moguls destinées 
au service des trains rapides de marchandises et dont les roues ont 1,88 m. 
de diamètre ; leur poids en charge est de 62 t. 

L'empattement des machines dont nous nous occupons varie entn» d'assez 
larg(»s limites : de 5,70 m. à 7,20 m. environ. 

A cause de ce grand empattement et vu la destination dt» ces machines fré- 
quemment appelées à circuler sur les lignes à profil difficile, comportant par 
conséquent des courbes d(» petit rayon, l'essieu porteur est toujours à jeu 
latéral ou convergeant . En France on préfî're les essieux a boftes radiales ou 
à plans inclinés. En Suisse, aux ?]tats-Unis, on donne la préférence au bissel. 
Le diamètre des roues porteuses varie entre* 0,80 m. et IjOO m. 

Machines à six roues accouplées comporlant un essieu porteur à fan'ière. — 
C'est la disposition inverse de la précédente, usitée parfois pour des locomo- 
tives à tender séparé, mais surtout pour des machines-tenders ; moins 
répandue que les précédentes, elle s'applique cependant à une classe assez 
nombreuse, surtout à l'étranger. En France elle n'a été adoptée, pour les 
machines de grande ligne, que par la Compagnie de P.-L.-M.^ pour ses loco- 
motives k marchandises (N^ 3001-3140) construitt^s en 1881 et (|ui n'ont 
pas été reproduites depuis cette date. Les trois essieux accouplés sont placés 
sous le corps cylindrique et l'essieu porteur sous la boîte à feu. Les roues 
accouplées ont 1,50 m. de diamètre; les cylindres, extérieurs, ont 0,540 m. 
de diamètre et 0,650 m. de course. Le poids total (»st de 52 1. en charge dont 
42,3 t. de poids adhérent. L'empattement est de 5,73 m. 

Un exemple intéressant de cette classe de machines nous est fourni par 
les locomotives de baidieue de la compagnie de YEst (Mach. 613 à 742} suc- 
cessivement modifiées et améliorées et dont la première série date de 1881. 
Les roues accouplées ont 1,660 m. de diamètre; empattement de 5,28 m. ; 
cylindres intérieurs de 0,460 m. x 0,600 ; poids total en charge de 48,2 t. 

Des locomotives-lenders analogues, mais à cylindres extérieurs, sont en 
usage sur les lignes suisses, allemandes [Elai prussien^ roues de 1,33 m., 
poids 53 t.), etc., sur les lignes à voie étroite, en France et en Belgique. 

Plusieurs (Compagnies anglaises Norl/i Easlem^ Manchester^ Shef/ield^ 
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possèdent des locomotives-tenders a six roues accouplées avec essieu por- 
teur et à cylindres intérieurs qui différent des précédentes par un point 
assez important et doivent leur existence à des considérations d'un tout 
autre ordn». Les Compagnies anglaises clierchent à uniformiser leur maté- 
riel et à généraliser Tintercliangeabilité des organes ; certaines d'entre elles 
sont arrivées à n'employer pour leurs différents types de locomotives qu'un 
seul modèle de cliaudière, de cylindres, d'essieux, etc. Voulant augmenter 
leur effectif de machines-tenders à six roues accouplées, elles les ont consti- 
tuées de tous les éléments entrant dans la construction des machines à mar- 
cliandises du type normal à adhérence totale. Pour que les approvision- 
nements d'eau et de combustible ne produisent ni une surcharge ni une 
perturbation dans la distribution du poids sur les essieux accouplés, on a 
disposé les soutes vers Tarrière et on a fait porter le surplus de poids ainsi 
produit par un essieu porteur additionnel placé derrière la plate-forme. Ces 
machines comportent donc à l'arrière du foyer deux essieux dont un 
accouplé. Comme Tempattement est considérable (6,80 m. à 7,00 m.), l'essieu 
porteur est toujours muni de boîtes radiales. (Type du Norlh Eastern : 
roues de l,Si m.; cylindres de 0,460 x 0,660 m. ; empattement 6,80 m.; 
poids en charge 60 t.) 

La Compagnie du Nord possède un type de machine-tender de banlieue 
analogue comportant un bissel phicé sous les caisses à combustible qui se 
trouvent derrière la plateforme. L'essieu accouplé arrière passe sous le foyer, 
et les cylindres sont extérieurs. 

Machines à six roues accouplées comprises entre deux paires de roues por- 
teuses. — Ce type assez rare, toujours à cylindres extérieurs, résulte de 
l'addition, au précédent, d'un essieu porteur à l'avant. On l'a appliqué, aux 
Etats-Unis, à quelques machines à tender séparé, mais en Europe à des loco- 
motives-tenders seulement; on en trouve des spécimens en Allemagne, en 
Suisse et en Angleterre. Les dernières machines construites suivant ce sys- 
tème pour le tunnel de la Mersey ont des roues accouplées de 1,41 m. avec 
empattement fixe de 3,50 m. et empattement total de 8,38 m. ; les deux 
essieux porteurs appartiennent à des bissels disposés à égale distance des 
essieux accouplés avant et arrière. Le poids total en charge est de 67,50 t. 
dont 45,50 t. de poids adhérent; cylindres de 0,500 x 0,660 m. 

Ces machines sont parfaitement symétriques et la disposition des roues 
porteuses et accouplées les rend très propres à circuler, sans Ctre tournées, 
dans les deux sens de la marche. 

Machines à six roues accouplées comportant un bogie à FavarU, — Nous 
arrivons maintenant à une classe de locomotives extrêmement nombreuse, 
très en faveur, et qui se répandra de plus en plus. C'est par excellence le 
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type de machine destiné au remorquage des trains rapides et lourds sur les 
lignes à profil accidenté ou des trains de marchandises accélérés sur la 
grande ligne. 

Suivant celui de ces services auxquels elles sont destinées, ces machines 
sont montées sur des roues de 1,45 m. à 1,90 m. de diamètre. 

Les locomotives à six roues accouplées et à bogie sont originaires des 
États-Unis où elles sont universellement employées. Depuis quelques années, 
elles se sont répandues en Europe. Nous citerons les fortes machines des 
Chemins de fer de la Méditerranée^ dont un spécimen figurait à l'Exposition 
de 1889, qui font le service des trains de rapides entre GOnes et Alexandrie 
sur une ligne comportant des rampes d'inclinaison maxinmm de 16 mm. 
qu'elles peuvent monter à la vitesse de 43 km. à Theure, avec un train de 
160 t. Les roues accouplées ont 1,67 m. de diamètre et Tempaltement total 
s'élève à 7,35 m. ; les machines du chemin de fer du Gothard : roues de 
1,60 m. ; de YÉtat badois, du Midi et de V Ouest français, etc. 

Il en a été construit un très grand nombre pour les lignes des colonies 
anglaises, à voie normale ou étroite. 

Les machines américaines à tender séparé, les plus puissantes de ce type, 
pèsent de 65 à 70 t. et remorquent fréquemment, sur les lignes faciles, à la 
vitesse moyenne de 60 km, des trains de 400 à 450 t. Les nouvelles machines 
du Gothard^ dont le poids total en charge est de 65 t., peuvent remorquer, 
à la vitesse moyenne de 40 km., en rampe de 26 mm., un train de 130 t. 
et, à la vitesse moyenne de 90 km., en rampe de 5 mm. au plus, un train 
de 200 t. 

Les locomotives à six roues accouplées et à bogie offrent une très grande 
stabilité et peuvent réaliser les plus grandes vitesses ; les machines du 
Gothard ont atteint dans les meilleures conditions, en palier ou sur les 
pentes, en service régulier, la vitesse de 90 km. à l'heure. Un train d'essai 
du Lake Shore^ aux États-Unis, remorqué par uni^ machine de ce type, roues 
de 1,68 m. a obtenu une vitesse moyenne de marche de lOS km. à Hieure, 
avec un maximum de 120 km. 

Toutes les machines de ce type sont à cylindres extérieurs ; dans les types 
européens, et dans la plupart des types américains, le foyer se trouve à 
cheval au-dessus du dernier essieu; mais dans certaines machines construites 
aux États-Unis et destinées à brûler des charbons bitumineux, le foyer des- 
cend entre les deux essieux arrière, dont Técartement est augmenté en con- 
séquence. 

Dans la disposition classique américaine reproduite en Angh^lerre pour 
les machines du Highland et pour les locomotives destinées aux colonies, 
en France pour les nouvelles locomotives de hi Compagnie de YOiiest (2301- 
2304), les cyUndres, extérieurs, sont placés, de chaque côté, entre les roues 
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i\\i bogie. Taxe de la eheminée correspondant sensiblement à celui du truck et 
le second essieu accouplé est niot(»ur. C'est la disposition la plus rationnelle, 
la plus simple et la seule élégante. Dans certaines machines construites 
sur le continent européen, on s\»st, pour des raisons particulières, écarté de 
cette disposition ; les cylindres se trouvent placés entre les roues arrière du 
bogie et les premières roues accouplées. Il en résulte que rempattement est 
plus grand qu'avec Tarrangement précédent, même en réduisant l'entraxe 
des roues du bogie, ce qui n'est pas une condition favorable. En outre, les 
bielles motrices sont trop courtes ou un peu longues selon qu'elles attaquent 
le second ou le dernier des essieux accouplés. 

Les Cliemins de fer de VÉtat badois, du Nord et du Midi français ont fait 
construire récemment des locomotives de ce type, du système compound à 
(juatre cylindres. 

La locomotive à six roues accouplées et à bogie est certainement appelée 
à se répandre sur nos lignes, au fur et à mesure de l'accroissement de poids 
des trains express. Toutefois, nous ne pensons pas qu'elles puissent jamais 
supplanter, pour les trains très rapides, les locomotives à quatre roues 
accouplées mieux appropriées à ce service. Aux États-Unis, où elle est pour- 
tant d'un emploi si général, on ne Tattelle pas aux trains à très grande 
vitesse, dont le poids d'ailleurs est limité. Quand elle est bien comprise et bien 
étudiée, elle constitue un des meilleurs types que l'on puisse employer k la 
traction des trains de voyageurs lourds tracés jusqu'à des vitesses maxima 
de 60 à 70 km. à Theure. 

Machines à six roues accouplées comportant un bogie à favant et un essieu 
porteur à r arrière ou inversement. — Pour les types très puissants et possé- 
dant un vaste foyer, on a quelquefois recours à l'addition d'un sixième essieu, 
porteur, placé à l'arrière, sous la partie postérieure du foyer, conmie nous 
avons signalé qu'on était quelquefois conduit k le faire dans les machines à 
quatre roues accouplées. Cette disposition n'a été réalisée, à notre connais- 
sance, que sur de puissantes machin«*s express construites en 1892 pour le 
Chicago, Milwankee and Saint-Paul RR. dont les roues accouplées ont 
1,98m. de diamètre; Tempatlement est de 9,07 m. et le poids total en charge 
de 68 t. dont 41 t. d(^ poids adhérent. 

La disposition inv<Tse est appliquée, également aux États-Unis, k un grand 
nombre de machines-tenders de banlieue [Illinois Central, Chicago and 
Northern Pacific^ etc.). Les six roues accouplées sont comprises entre un 
bissel situé k l'avant des cylindres et un bogies souvent a trois essieux, sup- 
portant les caisses k eau et k combustible. Ces locomotives comportent donc 
s«»pt essieux, dont trois seulement accouplés. Généralement, elles ont des 
roues accouplées de 1,50 m. k 1,60 m. et un empattement total de 10 k 11 m., 
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lont 4,50 ni. environ de base rigide. Leur poids toUil en charge est voisin 



i 

de 75 t., dont 46 t. de poids adhérent 



On trouve aussi des niacliines du même type, mais beaucoup moins 
lourdes, sur les lignes à voie étroite de certaines coloni(»s anglaises. 

Machines à six roues accouplées comprises entre deux bogies . — Nous 
ne connaissons qu'un exemple intéressant de ces machines, appartenant à la 
(lompagnit» du Canadian Pacific Railroad qui l'utilise pour son service de 
l)anlieue. C'est une machine-tender à six roues accouplées et à bogie du type 
ordinaire à foyer profond, à laquelle on a ajouté, à l'arrière de la plate- 
forme, une caisse à eau et à combustible portée par un truck à deux essieux. 



MACHINES A HUIT ROUES ACCOUPLEES 

18. Les locomotives à huit roues accouplées sont destinées soit au service 
des trains de marchandises lourds et peu rapides, surtout sur les lignes à profil 
accidenté, soit à effectuer le remorquage des différentes catégories de trains, 
même de voyageurs, sur les lignes de montagne. Quand elles sont appelées 
au premier de ces services, on leur donne, en France, des roues de 1,26 m. 
(P.-O, Est^ P,-L,'M.^ Etat) à 1,30 m. de diamètre (iVbrrf) ; quand ce sont 
surtout des machines de rampes, on les monte sur des roues de 1,05 m. à 
1,20 m. 

Toutes les administrations françaises, sauf celle de VOuest^ possèdent des 
machines de ce type; mais la Compagnie du Nord est la seule qui les emploie 
d'une manière générale pour le service des marchandis(»s sur les grandes 
lignes. Les autres Compagnies les utilist^nt surtout sur leurs lignes acci- 
dentées, où elles font même parfois la traction des trains mixtes. 

La (Compagnie de Lyon a mis en service depuis 1892 de très puissantes 
machines compound de ce type, à roues de 1.50 m. (3211-3362), qui sont, 
au contraire, appelées à effectuer le service des trains de marcfiandises 
accélérés sur les grandes lignes ou de voyagiîurs sur les lignes à profil 
accidenté. 

La plupart des grandes administrations de ciiemins de fer de l'Europe 
continentale emploi(înt des machines à huit roues accouplées, mais surtout 
sur les lignes à fortes rampes. 

Ces machines n'ont jamais été jusque récenunent usitées en Angleterre, 
où les trains de marchandises sont légers et rapides. Il n'a été fait qu'une 
seule exception à cette règle sur le London and North Western^ où M. Webb 
a mis en service, en 1892, quelques locomotives de ce type destinées au 
service des trains de houille. 
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Les nuicllines à huit rou(»s accouplées sont très répandues aux Etals-Unis, 
oii les trains de marchandises sont, au contraire, (^xlrènienient lourds. Elles 
sont, toutefois, le plus souvent, utiHsées sur les lignes accidentées. Elhîs 
constituent cependant la majeure partit» de reffectif du matériel à marchan- 
dises d'une des principales (compagnies américainc^s : le Pemmjlvania 
Railroad. 

Les locomotives k huit roues accouplées sont toujours à châssis intérieurs 
et à cylindres extérieurs (exception à cette règle est donnée par les machines 
du London and North Western^ citées plus haut). O foyer est en porte k 
faux ou passe au-dessus du dernier essieu. Ces machines sont k adhén»nctî 
totale ou partielle; dans ce dernier cas, elles comportent, en plus des (|uatre 
«*ssieux accouplés, soit une paire de roues porteuses placées k l'avant ou k 
l'arrière, soit un hogie situé k l'avant. Les premières seules sont usité<\s vn 
France*; aux Etats-Unis, on ne connaît que les dernières ; on est moins 
exclusif en Allemagne. 

Les machines k huit roues accouplées de petit diamètre semhlent devoir, 
de plus en plus, dans l'avenir, être considérées comme des machines pour 
les profils accidentés. L'accélération des trains de marchandises, actuellem(»nt 
un peu partout k l'ordre du jour, paraît devoir entraîner l'emploi plus 
exclusif de roues d'un diamètre voisin d(» 1,30 m. et limiter plus fréquem- 
ment Taccouplement k celui de trois essieux. 

Diamètre des roues accouplées dans les types de machines à marchandises 
le plus récemment crées en France, 

P.-Z.-3/. 8 roues accouplées (3211-3362) i,500 m. 

Ouest, 6 — (2301-2304) 1,660 — 

^fidi — — (1204) 1,600 — 

— — — (1301-1302) i,'i50 — 

Est, — — (lOOOetSOOO) i,400 — 

19. Machines à adhérence totale. — Les machines a quatre essieux accouplés 
usitées en France sont toutes plus ou moins directement dérivées des 
machines Engerth livrées en 1836 par les usines du Creusot aux (Compagnies 
du Nord et de VEsl, C'est de cette époque que date véritahlement l'entrée 
de ces machines dans la pratique courante françjaise. Sous leur forme actutdle, 
elles furent introduites en 1862-63 sur les lignes de Y Orléans et tlu Midi; en 
1867 et 1868, sur les hgnes du Nord et de P.-L.-M. ; en 1873, sur celles du 
Midi. De toutes les machines employées sur nos réseaux, ce sont celles (|ui 
ont suhi le moins de transformations et de perfectionnements depuis leur 
origine. Les derniers modèles construits n'ont reyu que des modifications de 

* La Compagnie de VEsl possède une locomoUve unique {N*> 0538) comportant un essieu à 
rarriëre et résultant de la transformation d'une ancienne machine. 
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détail, si Ton excepte les machines coinpoundà quatre cylindres de P.-L.-il/., 
qui constituent en réalité un type nouveau. 

Dans le plus grand nombre de ces machines {Est, Etat, P.-O., P.-L.-M. 
anciens types, Midi), les quatre essieux sont situés sous le corps cylindrique 
et le foyer se trouve entièrement en porte à faux à Tarrière. Ce porte-à-faux 
est même considérable dans certains types dont on a voulu élargir le foyer 
et réduire l'empattement, la partie antérieure du foyer se trouvant à près de 
0,70 m. en arrière du dernier essieu. Dans ces conditions, il avait fallu 
ajouter un lest en fonte à Tavant, le poids des cylindres ne suffisant pas pour 
assurer une répartition convenable {Est), dans les types récents, on s'est 
dispensé de Taddition de ce contrepoids. 

Dans le type Nord et dans les nouvelles compound de P.-L.-M., le foyer 
est placé à cheval au-dessus du dernier essieu ; la réduction considérable de 
porte à faux qui en résulte et le diamètre plus grand des roues permettent à 
ces machines d'effectuer un service plus rapide que les précédentes, qui sont 
du reste, à proprement parler, des machines de rampes. 

Dans les machines françaises de ce type, les longerons sont intérieurs, les 
cylindres et tout le mécanisme de distribution sont extérieurs. 

Ces locomotives pèsent de 44 à So t. en service. Nord : 44 t. ; Est : 49 t. ; 
Etat: 53 t. ; Midi : Si t. ; P,-L,'M. : ancien type 51,7 t. ; compound 55, 4 t. 

L'empattement varie de 3,86 m. {Midi) à 4.25 m. {Nord); celui de la ma- 
chine mixte compound de P.-L.-M. est beaucoup plus grand : 5,73 m., mais 
les essieux extrêmes ont un certain jeu latéral facilitant le passage en courbes. 

C'est la machine du type État qui possède les cylindres les plus volumi- 
neux : 0,540 m. X 0,660 m. ; les plus petits sont ceux du type Nord : 
0,500 m. X 0,650 m,. Aucune machine française de cette classe n'a de 
cylindre d'un diamètre inférieur a 0,500 m. 

Les machines à huit roues accouplées à adhérence totale sont assez usitées 
en Allemagne (type de Y État prussien : roues de 1,27 m., cylindres de 
0,520 m. X 0,630 m., poids en charge 51,65 t.); en Suisse; en Autriche, en 
Italie, en Espagne, etc. Plusieurs d'entre elles dilR»rent surtout des machines 
du type français par la disposition du mécanisme de distribution placé à l'in- 
térieur. Les machines récentes de ce type n'ont pas le foyer en porte à faux. 

On a également construit un assez grand nombre de machines-tenders à 
huit roues accouplées qui sont en général moins puissantes que les machines 
similaires à tender séparé car il a fallu, pour parer à l'excédent de poids 
provenant de l'addition des caisses à eau et des approvisionnements, diminuer 
le volume de la chaudière. Les Compagnies du Nord et du Midi, les Admi- 
nistrations de Y État belge et du Grand Central belge comptent à leur effectif 
quelques machines de cett(î classe. Les trains de marchandises, sur le Che- 
min de fer de Ceinture de Paris, sont remorqués par des locomolives-lenders 
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à quatre essieux accouplés, pesant 51,6 t. en ordre de service et possédant 
des cylindres de 0,480 m. X 0,600 m. 

20. Machines à adhérence partielle. — Les machines à huit roues accouplées 
comportent quelquefois un ou deux essieux porteurs, placés soil à Tavant, 
soit à l'arriére, soit réunis à Tavant sous forme d'un bissel et qui ont pour 
but d'améliorer la stabilité ou la répartition tout en permettant d'augmenter 
le volume et le poids de la chaudière. Les locomotives de ce type sont sur- 
tout usitées aux États-Unis ; mais elles commencent à s'introduire en Europe 
où les machines Engerth, autrefois en faveur et maintenant à peu près dis- 
parues, représentaient en somme le même principe sous une forme très 
différente. 

Machines à huit roues accouplées comportant un bissel à t avant. — Si on 
réduit dans une forte proportion le porte-à-faux du foyer en reportant le der- 
nier essieu vers l'arriére, sous la grille, on entraîne une perturbation dans la 
répartition et une surcharge des essieux avant. C'est surtout ce qui a con- 
duit les Américains, toujours soucieux de diminuer les porte-à-faux dans 
leurs locomotives, à ajouter à l'avant des cylindres un essieu porteur, du type- 
bissel, qui permet en outre d'accroître la capacité de la chaudière sans dépas- 
ser, pour chaque essieu, la limite imposée. Ce bissel présente en outre 
l'avantage d'augmenter la stabilité dans une mesure très appréciable, ce qur 
permet aux machines qui en sont munies de circuler, dans des conditions de 
sécurité analogues, aune vitesse plus élevée. 

Le type ainsi constitué, connu sous la désignation de type Consolidation^ 
est à la machine à huit roues accouplées et à adhérence totale ce qu'est la 
machine Mogulh,\'à locomotive ordinaire à six roues accouplées. Les machines 
américaines de ce modèle, construites depuis une dizaine d'années, pèsent 
rarement moins de 50 t. et parfois jusqu'à 74 t. dont 65 t. de poids adhérent. 
Elles sont montées sur des roues d'un diamètre variant de 1,23 m. à 
1,45 m. ; l'empattement varie de 6,30 m. à 7,20 m. dont 4,20 m. à 4,83 m. de 
base fixe. Les cylindres ont un diamètre de 0,300 m. à 0,350 m. et une course 
de 0,610 m. à 0,660 m. Les plus puissantes de ces locomotives remorquent 
des trains de 1 000 t. sur des lignes assez accidentées. 

UÉtat prussien a récemment mis en service des machines du même type, 
possédant des roues de 1,27 m., offrant un empattement total de 6,30 m. et 
un poids, en ordre de marche, de 39,7 t. dont 50,6 t. sur les roues accou- 
plées. 

Machines à huit roues accouplées comportant un bissel ou un essieu porteur 
à farrière. — Si, contrairement à ce que nous disions dans le paragraphe 
précédent, pour accroître la surface de grille on allonge le foyer vers l'ar- 
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riîire, sans modifier la position et Técartement des essieux accouplés, on 
donnera lieu à un porte-à-faux inadmissible et à une surcharge excessive des 
essieux arrière que Ton ne saurait contrebalancer par l'emploi d'un lest. 
Il convient alors d'ajouter un essieu porteur sous le foyer. Cette disposition, 
analogue à celle que nous avons signalée en ce qui concerne les machines à 
six roues accouplées (type P.-L.-M,^ mach. 3001-3140), n'a été réalisée on 
France, à notre connaissance, que sur la locomotive 0.538 de la Compagnie 
de XEsl résultant de la transformation d'un ancien type dont la nouvelk» 
chaudière comportait un foyer Belpaire à large grille débordant au-dessus 
<les roues porteuses. 

L'addition du cinquième essieu, non accouplé, est surtout réalisée dans les 
machines-tenders, parce que le poids supplémentaire des caisses et des appro- 
visionnements a pour effet de reporter vers l'arrière le centre de gravité des 
poids suspendus. On a eu souvent recours à cette disposition aux Etats-Unis 
particulièrement pour des machines d'exportation destinées au Mexique ou à 
l'Amérique du Sud. 

Les locomotives les plus comiues de ce type sont les machines de raimpes, 
de l'État belge (dites des Plans), dont un spécimen figurait à l'Exposition 
d'Anvers en 1885 et qui pèsent 75 t. en ordre de service ; les roues accouplées 
ont un diamètre de 1 ,05 m. ; empattement total 7,23 m., dont 4,50 m. de base 
fixe. 

Machines à huit roues accouplées comportant un bogie à l'avant. — L'ad- 
dition du bogie à l'avant résulte des mêmes considérations (jue celui du 
bissel, exposées plus haut, mais eUe constitue une mesure plus radicale. Les 
machines de ce type ne sont encore usitées qu'aux États-Unis où elles sont 
connues sous le nom de 1S wheelers. Les Américains, qui ne disposent pas 
toujours d'un bon combustibh; et qui tiennent de plus v.w plus à avoir des 
machines puissantes et d'une conduite facile, développent de plus en plus la 
capacité des cliaudières, relativement au volume des cylindres (»t au poids 
adhérent. Ne pouvant dépasser les charges d'essieu actueUes, surtout pour 
des macliines souvent destinées aux Ugnes secondaires de montagne, dont la 
voie est légère ou médiocrement entretenue, craignant à l'avant le porte-à- 
faux des gros cylindres néc(»ssaires à C(;s machines, désireux en outre d'obte- 
nir des locomotives capables de s'inscrire facilement dans des courbes de petit 
rayon, ils s'écartent de plus en plus, pour les machines à marchandises, du 
type européen à adhérence totale. C'est pourquoi 1(5 type à huit roues accou- 
plées et à bogie, succédant au type Consolidation^ se répand de plus en plus. 
Ils ont construit dans ces dernières années des macliines de ce modèle qui 
sont d'une puissance extrêmement considérable. Nous citerons comme 
exemple celles qui ont été livrées en 1894 au Southern Pacific Railway 
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et dont le poids total atteint 78,5 t., bien qu'elles ne portent pas elles-mt^mes 
leurs approvisionnements dVau et de cliarbon. Les roues accouplées ont 
1,30 m. de diamètre, Tempattement total est de 7,72 m. et l'empattement 
fixe de 4,72 m. Les cylindres ont 0,560 m. X 0,660 m. Grâce au bogie et à la 
suppression du porte-à-faux, ces machines sont capables de réaliser des 
vitesses relativement considérables. 



MACHINES A DIX ET DOUZE ROUES ACCOUPLÉES 

21. Les machines à dix roues accouplées sont toujours des machines de 
rampes, aussi le diamàtre de leurs roues est-il assez faible : 0,95 m. à 
1,10 m.; cependant aux Etats-Unis on va jusqu'à 1,27 m. 

Les seules locomotives de cette classe que nous possédions en France 
sont les machines-tenders (n" 2201-2203), de la Compagnie d'Orléans^ cons- 
truites en 1867-69 pour le service des lignes à fortes rampes du Cantal et qui 
ne peuvent plus *^tre considérées comme Ires puissantes aujourd'hui, leur 
surface de grille ne dépassant guère 2 mq. et leur poids en charge étant de 
59,40 t., y compris 7,70 t. d'eau et de combustible dans les soutes. Le dia- 
mètre des roues est de 0,95 m. seulement; cylindres de 0,500 m, X 0,600 m. ; 
empattement de 4,53 m., avec jeu aux essieux extrêmes. 

Cette classe de locomotives est surtout usitée aux États-Unis sur quelques 
hgnes à fortes rampes, sous la forme de machines àtender séparé, elle porte 
le nom de type Decapod. Elles sont à adhérence totale ou comport<»nt un bis- 
sel à l'avant des cylindres. A ce dernier type appartiennent par exemple, les 
puissantes machines compound à quatre cylindres de VErie Railroad, qui 
pèsent 88,50 t. dont 78 t. sur les roues accouplées, et 129 t. avec leur t^n- 
der. Les roues accouplées ont de 1.27 m. diamètre; l'empattimiet total est 
de 8,31 m. 

22. Machines à douze roues accouplées. — Depuis la réforme des machines 
Petiet à quatre cylindres de la Compagnie du Nord^ les seules locomotives à 
douze roues accouplées ou motrices, quic irculent en Europe, sont du type- 
tej[ider et du système compound Mallet, articulées, à quatre cylindres. Elles 
sont affectées au service des trains de marchandises sur la ligne du Gothard : 
poids total en service 85 t., y compris 13 t. d'approvisionnements. 

Il a été aussi construit aux États-Unis quelques locomotives à douze roues 
accouplées, entre autres celles du Mexican Central^ qui pèsent 104 t. 

23. Machines spéciales. — Nous classerons sous cette rubrique les locomo- 
tives, appartenant à un type particulier ne pouvant rentrer dans la classifi- 
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cation ci-dessus, en raison soit de leur destination spéciale, soit des disposi- 
tions exceptionnelles adoptées dans leur construction. Il est à noter que ce sont 
toujours des locomotives de rampes dans lesquelles on a cherché à résoudre 
ce problème, intéressant et difficile, qui consiste à combiner l'adhérence totale 
avec la souplesse permettant la circulation dans les courbes de petit rayon 
(|ue Ton trouve toujours sur les lignes de montagne. 

Bien des dispositifs ingénieux, mais parfois compliqués, ont été réalisés 
dans ce but; nous ne citerons que les machines Fairlie, à deux trucks 
moteurs, et surtout les machines compound articulées du système Mallet, 
dont nous parlons dans un autre chapitre. 

.24. Nous examinerons dans les deux chapitres suivants les principaux types 
de locomotives actuellement en usagtî sur l(»s réseaux français et étrangers, 
Cette classification par pays nous a paru présenter plusieurs avantages, 
entre aulnes celui d'offrir plus d'ordre et de clarté, et de mieux fixer les idées 
sans que les comparaisons soient pour cela moins faciles. Nous suivrons Tordre 
suivant : France, Grande-Brelagne, Belgique, Suisse, Allemagne, Autriche, 
Russie, aulres pays du continent (européen, ?^lats-Unis. Nous insisterons 
surtout sur les machines françaises t»l sur celles de (|uel<{ues pays, dont l'étude 
est particulièrement intéressante soit qu'elles difierent plus des nôtres, soit 
qu'elles présentent des dispositions ou des innovations, qui ont tendance à se 
généraliser. 

Nous nous sommes surtout attaché aux types récents, non exceptionnels, 
représentant la pratique la plus moderne; mais, sous peine de n'offrir qu'un 
travail très incomplet, nous devions comprendre dans notre étude un grand 
nombre de locomotives qui, sans être à proprement parler anciennes, cons- 
tituent en réalité la majorité de Tc^ffectif actuel des différentes administra- 
tions de chemins dt» fer. Le matériel ne se renouvelle pas très rapidement, 
surtout <lans C(»rUiins pays où la gestion des réseaux se fait avec plus d'éco- 
nomie et de prudence, et si nous nous étions borné aux types récents, nous 
n'eussions donné qu'une idée très imparfaite de son ensemble. Nous avons 
négligé toutefois de parler des très anciennes machines (jue Ton trouvt» 
4»ncore en abondance sur les lignes secondaires, mais (jui, appelées à dispa- 
raître prochainement, ne répondent ni aux exigences, ni aux idé(»s actuelles. 

Les documents et croquis ainsi rassemblés permettront des comparaisons 
intéressantes et nous sembh^nt propres à donner une idée générale, assez 
4'xacte, de l'ensemble du matériel circulant sur les principales lignes du 
inonde et des tendances (|u'il représente. 

On constat(Ta, ainsi ((ue nous l'avons déjà fait remanjuer, que les nou- 
veaux types dillerent beaucoup moins entre eux que les anci^ms. tant sous le 
rapport des proportions et de l'agencement général (ju'en ce qui concerne les 
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formes extérieures. On remarquera l'extension de plus en plus grande de 
certains types, par exemple, pour le service des trains express, des machines 
à quatre roues accouplées et à bogie universellement employées, aux États- 
Unis et en Angleterre, qui tendent à former aussi le type général dans tous 
les autres pays. On verra également combien est manifeste, surtout dans 
quelques pays étrangers, la tendance vers Temploi de machines à adhérence 
partielle, à bissel ou à bogie, pour le service des trains de marchandises 
accélérés ou des trains lourds de voyageurs, conséquence de l'accroissement 
des vitesses qui entraîne à accroître constamment la puissance et le poids 
des chaudières, par rapport au volume des cylindres. 



UAGHINE LOCOyOTIVE. 



CHAPITRE II 

EXAMEN DES PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES 
USITÉS EN FRANCE 



Généralités. — Caractères principaux des locomotives françaises. — Tendances actuelles. 
— Monographie des principaux types usités par les grandes Compagnies et pour les 
différents services. 



25. Généralités. — Il ne nous a pas semblé utile d'exposer, en ce qui con- 
cerne les réseaux français, avant d'aborder l'étude des principaux types de 
locomotives qui les parcourent, et comme nous l'avons fait pour certains pays 
étrangers, les conditions générales d'établissement et d'exploitation, fort bien 
connues de la classe de lecteurs français auxquels s'adresse surtout cet 
ouvrag(». 

Nous rappellerons simplement que les chemins de fer français, qui ont 
donné depuis leur création l'exemple de bicin des innovations, n'ont pas cessé 
de progresser à tous les points de vue, plus particulièrement en ce qui con- 
cerne la vitesse des trains express. Cette vitesse est actuellement plus élevée 
que dans les autres pays de l'Europe continentale et n'est dépassée que sur 
certaines des principales lignes de l'Angleterre et par quelques trains excep- 
tionnels aux États-Unis. Il suffira de citer un petit nomln-e d'exemples : 

Paris à Calais (293 km.), avec arrêt inlermédiaire de 5 min. a Amiens, en 
3 h. 42 m. ; vitesse conunerciale de 79,8 km. 

Paris à Amiens (131 km.) en i h. 36 m., soit à la vitesse moyenne de 
marche de 81,6 km. 

Paris à Saint-Quentin (154 km.) en 1 li. 47 m. soit à la vitesse moyenne 
de 86,4 km. ; cette vitesse est, il est vrai, réalisée par un train de luxe, mais 
un train ordinaire et régulier accomplit le même trajet à une vitesse de près 
de 80 km. a l'heure. De Jeumont à Saint-Quentin, le Nord-express atteint une 
vitesse moyenne de marche de 91 km. 

Paris à Reims (156 km.) en 2 li. ; vitesse» moyennes de 78 km. 

Le rapide de Bordeaux parcourt en 7 h. 54 m. les 578 km. qui séparent 
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Paris de Bordeaux (Bastide), avec cinq arrêts intermédiaires, absorbant 
2() min. non compris les ralentissements ; vitesse commerciale de 72,0 km. 

Le Sud-express atteint la vitesse moy(ume de 83 km. entre b»s Aubrais et 
Saint-Pierre-des-Corps. 

Les rapides de Paris au Havre sont maintenant tracés à une vitesse^ 
moyennne de marche de 84 km. entre Paris et Manies et de 80 km. entre 
' Mantes et Rouen. 

Les plus longs parcours effectués sans arrêt, en France, sont : Amiens- 
C.alais (104 km.) ; Laroche-Dijon (100 km.) ; Paris-Reims (130 km.) ; Paris- 
Laroche (135 km.) ; Paris-Saint-Quentin (154 km.); Paris-Rouen (140 km.). 

Les trains express français sont assez lourds et leur poids tend à aug- 
menttîr, aussi les types de locomotives à grande vitesse de toutes les Com- 
pagnies ont-ils dû être modifiés et renforcés dans ces dernières années. Pour 
les trains les plus rapides, ce poids atteint ordinairement de 130 à 180 t. 
non compris macliine et tender; il s'élève parfois, sur certains réseaux, à 
plus de 200 t. Le poids des express ordinaires atteint jusqu'à 230 t. sur 
quelques lignes. 

26. Principaux types usités en France et caractères particuliers qui les dis^ 
tinguent. — Les locomotives employées sur les réseaux français ne présentent 
pas en général un caractère d'uniformité aussi marqué que le matériel de 
quelques autres contrées et ne peuvent être facilement rattachées à un très 
petit nombre de types. On ne peut donc en quelques mots définir leurs carac* 
tères généraux comme cela est facile pour les locomotives anglaises et sur-r 
tout américaines. Cette variété des types, qui tend d'ailleurs à s'atténuer 
aujourd'hui, a trouvé sa raison d'Otre dans les motifs que nous avons exposés 
précédemment, au nombre desquels il faut surtout ranger la nature du com- 
bustible employé, du profil des lignes, les convictions du constructeur et les 
habitudes locales; on pourrait peut-être aussi Tattribuer à un esprit de 
recherche plus développé que dans d'autres pays. On ne doit pas oublier 
non plus que nos grands réseaux ont été en partie constitués par la fusion 
d'anciennes Compagnies qui possédaient cliacune des types de locomotives, 
souvent différents, lesquels sont venus, côte à côte, former l'effectif commun. 

Les Compagnies du Nord et de Y Ouest n'ont eu longtemps en service que 
des machines express à châssis extérieur et à cylindres intérieurs, tandis que 
les locomotives des chemins de fer A' Orléans et de P.-L.'M. étaient à longerons 
intérieurs et à cylindres extérieurs. Les machines à grande vitesse du Nord, 
de VEsi et du Midi avaient des tubes relativement courts, tandis que ceUes de 
VOrléans et de P.-L.-M. comportaient des tubes très longs. Les macliines 
à quatre roues accouplées placées au centre étaient uniquement usitées sur la 
grande ligne pour le service des v^oyageurs par les Compagnies à^ Orléans et 

1. 4' 
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de P.'L.'M, (celte dernifere les Iraïisforme aujourd'Iiui et les remplace par un 
autre type), tandis que les machines à quatre roues accouplées sur Tarriere 
avec (»ssicu porteur ou bogie à Tavant étaient adoptées par les autres admi- 
nistrations. 

Or ces différences, nous Tavons dit, tendent à s'effacer, aussi bien en ce 
<|ui concerne la disposition que les proportions d'ensemble. La machine à 
quatre roues accouplées sur Tarriere et à bogie devient par exemple le type* 
général pour le service des trains de voyageurs (la Compagnie iVOrléam 
exceptée), les châssis extérieurs semblent à peu près abandonnés; on ne 
construit plus guère de chaudières à corps cylindrique très long surtout 
depuis Tadoption, par certaines Compagnies, des tubes à ailettes. Pourtant, 
«ntre ces types ainsi constitués, il existe encore des différences assez accen- 
tuées résultant du mode variable de construction adopté et de l'agencement 
des organes de détail qui constituent pour ainsi dire le style de chaque Com- 
pagnie. 

SL certains types de machines appartenant à quelques-unes de nos Com- 
pagnies sont dérivés de types étrangers ou du moins sont établis suivant 
des principes appliqués de préférence et antérieurement au dehors, 
d'autres au contraire peuvent tHre considérés comme constituant véritable- 
ment des types français soit qu'ils aient été plus souvent usités chez nous, 
soit même qu'ils y aient pris naissance. Il en est ainsi par exemple, au 
point de vue des dispositions générales, de la locomotive à quatre roues 
accouplées comprises entre deux essieux porteurs, type des express d'Or- 
léans et des machines P.-L.-M., résultant primitivement de l'addition, à 
l'arrière, d'un essieu porteur, dans les machines à trois essieux dont deux 
<îouplés ayant le foyer en porle-à-faux. Ce type a été repris ensuite en 
Autriche, plus tard en Angleterre par M. Webb (L. and N. W. /?.) pour 
quelques machines très puissantes, et aux États-Unis par Baldwin, mais avec 
d'importantes modifications. 

De mt^me, bien qu'en réalité dérivées du type Engerth, les locomotives à 
quatre essieux accouplés et adhérence totale, répandues depuis dans la plupart 
des pays de l'Europe continentale peuvent être considérées comme consti- 
tuant aussi un type français. On doit se rappeler à ce sujet que c'est en France 
qu'ont été construites les premières locomotives à marchandises de grande 
puissance (dès 1856) et que si les Américains nous ont depuis dépassé dans 
cette voie, nous les y avons précédés de plus de vingt-cinq ans. 

Certaines dispositions de détail ont surtout été appliquées aux machines 
françaises au point de constituer longtemps un caractère distinctif. Tels sont 
par exemple : les mécanismes de distribution extérieurs, usités par toutes nos 
Compagnies pour tout ou partie de leur matériel, surtout en ce qui concerne 
les locomotives à six et huit roues accouplées ; les régulateurs Crampton à 
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tringle et tuyaux extérieurs, maintenant abandonnés presque généralement 
mais que Ton retrouve encore sur la plupart des macliines du Nord^ de Y Est 
et de VOuest^ du moins de construction antérieure à 1889; les dômes de 
grandes dimensions, surmontés de soupapes à balance, placés au milieu ou 
sur l'avant du corps cylindrique ; les cheminées à registre et écran; les tabliers 
à redans, relevés sur une partie de leur longueur pour la visite du méca- 
nisme. Les machines de certaines Administrations se distinguaient et se dis- 
tinguent encore par certains caractères particuliers, ou des formes extérieures 
spéciales qui établissent nettementla Compagnie à laquelle elles appartiennent. 

Les machines françaises se distinguent surtout par Tétudc particulièrement 
soignée dt»s détails ; on a jusqu'ici attiiché moins d'importance à Taspect 
général, parfois compliqué dans les madiines qui ne sont pas de construction 
toute réc(»nte. 

La plupart des caractères spéciaux de nos locomotives, indépendants de 
leur type général, tendent aussi à disparaître aujourdluii, ou tout au moins 
à s'atténuer, pour faire place dans bien des cas à ces formes un peu interna- 
tionales, résultant d'une recherche plus grande de la simplicité et de la régu- 
larité, et qui semblent devoir rapprocher singulièrement toutes les locomo- 
tives de l'avenir, à quelque pays qu'elles appartiennent. 

Quant à l'exécution des macliines sortant des ateliers soit des Compagnies, 
soit des constructeurs français, elle a atteint un degré de perfection et de fini 
qui n'est atteint que dans quelques pays et n'est dépassé nulle part. 

D'une manière générale, les locomotives employées par les grandes 
Compagnies françaises ont des chaudières en fer dans les anciens types, en 
acier doux dans la plupart des nouveaux, des foyers en cuivre rouge et des 
tubes en laiton, plus souvent maintenant en acier. 

La boîte à feu Crampton, longtiMups la plus usitée, comportant des fermes 
ou des tirants, cède chaque jour du terrain au foyer Belpaire, adopté déjà 
d'une manière exclusive pour les constructions neuves, par les Compagnies 
du Nord et de P.-L.-M. 

Toutes les chaudières sont munies d'un dôme de prise de vapeur au moins 
renfermant le plus souvent aujourd'hui le régulateur. 

La boîte à fumée est ordinairement cylindrique et constituée par le pro- 
longement de la tonne (sauf en ce qui concerne les machines de la Compa- 
gnie d'Orléans^ qui ont la boîte à fumée en saillie). Quelques machines 
récentes ont une boîte à fumée très longue, dans le style américain. 

Les cylindres sont intérieurs ou extérieurs pour les machines à quatre 
ou six roues accouplées, toujours extérieures dans les locomotives à huit 
roues accouplées. 

Quand ils sont intérieurs, les cylindres sont toujours placés vers l'avant ; 
quand ils sont extérieurs, ils sont situés, le plus souvent, à l'avant; mais 
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parfois au niiliou, immédialemont a l*avant des rouos accouplées, l'essieu 
moteur se trouvant à l'arriére, par exemple, dans les machines express de la 
Compagnie de Y Est; il en est de menu» des cylindres à haute pression 
dans les locomotives compound à grande vitesse des Compagnies du Nord^ 
de P.-L.'M.^ du Midi et de YOtiesi. 

Le mécanisme de distrihution est intérieur ou extérieur, mais il affecte de 
préférence celles dernière disposition (exception faite pour beaucoup de 
machines d(» P.-L.-M.) et particulièrement dans toutes les macliines à huit 
roues accouplées. On emploie la plupart des systèmes de distrihution ; la 
coulisse de Gooch est encore la plus usitée, mais la distribution Wîilschaërt 
s'est beaucoup répandue depuis quelques années. Les tiroirs sont du système 
ordinaire à co([uille, non compensés, pres([ue toujours en bronze. La Com- 
pagnie cl' Or/éfflw^, les cliemins de fer de Y Etat et quehjues autres ont fait 
Fessai de distribution à quatre obturateurs, avec ou sans déchc. 

Les longerons sont placés entre les roues, dans tous les types récents, 
(sauf des machines à marchandises de YEstvi les locomotives de banlieue de 
Y Orléans) ; les machines ayant un essieu porteur passant sous le foyer com- 
portent ordinairement un longeronnet extérieur et très court rapporté à 
l'arrière. Les roues sont en fer matrice et munies de bandages en acier. 
Les essieux sont en acier; h's boîtes à huile et huirs glissières, en fer matrice 
ou en acier moulé. 

La plupart des lenders sont à deux essieux, à part ceux des macliines 
express, qui comportent pres([ue toujours trois essieux ; leur contenance 
varie de 6 à 20 m. c. d'eau. 

Le système compound à quatre cylindres a été, depuis quelques années, 
appliqué en France à de nondireuses machines. Toutes les locomotives à 
grande vitesse commandées depuis 1891 par les (compagnies du Nord^ de 
P.-L.'M. et du Midi appartiennent à cv type, également expérimenté par la 
Compagnie de Y Ouest. Les Compagnies de P,-L.-M.^ du Midi et du Nord 
Font aussi apphqué, la première à des machines à liuit roues accouplées, les 
secondes à des macliines à six roues accouplées. 

Le service d(» voyageurs est presque toujours effectué en France par des 
machines à quatre roues accouplées, exclusivement adoptées pour les express 
et appartenant à l'un des types cités plus haut; et en ce ([ui concerne les trains 
onmibus ou de banlieue souvent par des machines a six vi menu» huit roues 
accouplées [P.-L.-M.) de types spéciaux. Les trains de marchandises sont 
remor([ués en règle générait» par d(»s locomotives à six ou a huit roues 
accouplées, suivant leur poids et la nature du proiil. (i<»pendant, la Com- 
pagnie du Noj;d emploie normalement les machines à quatre essieux accou- 
plés pour S(»s services de marchandises, tandis que la (iOmpagnie de YOuesl 
n'en a jamais fait construire. 
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Les Compagnies de VOuesi, du Nord, de Y Est et iV Orléans sont les seules 
en France qui possèdent des types spéciaux de machines-tenders pour le 
service des trains de. voyageurs de banlieue. 

Nous examinerons successivement, a un point de vue général, les prin- 
cipaux types de locomotives employés par les Administrations françaises 
de cliemins de fer. pour le service des différentes catégories de trains, 
sans nous occuper pour le moment des détails de construction qui seront 
traités a pari, dans une autre partie de l'ouvrage. Nous étudierons d'abord 
les macliines à tender séparé, puis les macliines-tenders pour voie nor- 
male». 



MACHINES A TEXDEll SEPARE 

Les macbines a tender séparé sont destinées au serv'ce des voyageurs ou 
des marchandises sur les grandes lignes ; elles sont cependant parfois usitées 
sur les lignes de banlieue, surtout pour les trains de marcliandises et faute 
de locomotives-tenders spécialement appropriées. 

27. Machines à roues libres. — Les Compagnies françaises ont renoncé, 
depuis longtemps, à l'emploi des locomotives à roues libres pour le remor- 
quage des trains de voyageurs de grande ligne, et cela, non pas que Ton 
nVût pu en construire d'assez puissantes pour cMre à même d'effectuer avec 
régularité certains des services actuels, mais parce que Ton n'a pas vu 
d'opportunité à leur emploi, ni apprécié qu'elles offrissent quelques avantages. 
Aussi, quand le poids des trains express augmenta, tous les efforts se portè- 
rent-ils sur la locomotive à quatre roues accouplées, dont on augmenta suc- 
cessivement la puissance et que Ton perfectionna à différents points de vue ; la 
locomotive à roues indépendantes, qu'elle fût du type ordinaire ou du système 
Crampton, resta ce qu'elle était et se trouva beaucoup trop faible pour le 
service que l'on devait lui demander. D'ailleurs, à cette époque, les voies 
n'étaient pas assez robustes pour que l'on pût songer à accroître la charge 
de l'essieu moteur dans une mesure suffisante. 

On doit même remarquer que les machines françaises à roues libres ayant, 
en général, été retirées du service des grandes lignes avant que le renforce- 
ment des voies ait permis d'accroître la charge des essieux moteurs, ceux-ci 
n'ont jamais (à l'exception de la Crampton transformée par la Compagnie 

* Eq ce qui concerne les types de locomotives employés en France jusqu'à 1882 inclusivement, 
nous avons trouvé d^utiles renseignements dans les intéressants articles de M. Deghilage publiés 
dans la • Revue Générale des Chemins de fer» : Les locomotives à VExposilion universelle de 1878, 
numéros d*août et décembre 1879 ; Noie sur les locomotives construites pour tes Chemins de fer 
français de 1878 à 1881, numéros d'octobre et décembre 1882, juin et novembre 1883. 
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de VEsi) reçu de charge aussi forte que dans les machines k quatre roues 
accouplées, ce qui mettait ces locomotives dans un état complet d'infériorité. 
L'inverse, nous le verrons, s'est produit en Angleterre. 

Jusqu'à il y a vingt-cinq ans environ, la plupart des trains de vitesse en 
France étaient remorqués par des locomotives à roues libres, du système 
Crampton (fig. 1), sur les lignes du Nord^ de 1'^^/* et de P.-L.-M,^ du type 
ordinaire à trois essieux, dont deux encadrant l'essieu moteur placé au centre, 
sur les lignes de VOuest (Mach. Buddicom), d'Or/earw (machines C. Polon- 
ceaUjj puis Forquenot, type de 1862), du Midi. Toutes ces machines ont au- 
jourd'hui dis- 
paru, sauf quel- 
ques Crampton 
transformées de 
la Compagnie 
de VEst, dont 
une a reçu une 
chaudière Fla- 
inan et porte ac- 
tuellement une 
charge de 16,4 1. 
sur l'essieu mo- 
teur au lieu de 
la charge primi- 
tive de 10 t. Ces 
machines font encore un bon service avec les express peu chargés, comme 
le train de Calais-Bâle. La Compagnie MOrléans possède encore quelques 
machines du type de 1862, mais qui ne font plus les express sur la grande 
ligne ; de môme les Compagnies de Y Ouest et du Midi comptent encore à leur 
effectif quelques locomotives à roues libres, les premières transformées en 
machines-tenders et employées au service des trains légers sur des lignes 
d'embranchement, mais toutes ces locomotives disparaissent peu k peu, et 
les dernières seront prochainement mises k la réforme. 

A part les machines Crampton livrées en 1852-54 k la Compagnie de Y Est 
et en 1853 k la Compagnie du Nord^ et dont les roues motrices avaient un 
diamètre de 2,30 m., il ne semble pas que l'on ait jamais cherché en France, a 
donner un plus grand diamètre aux roues motrices des locomotives k essieux 
indépendants qu'k celles des machines k deux essieux accouplés. Les roues 
des Crampton du Nord (k part la série indiquée) avaient 2,10 m., comme 
celles du type Outrance qui a remplacé ces machines ; le diamètre des roues 




Fig. 



Locomotive CraDipton des Chemins de fer de VEst. 
Type primitif (1852). 



* Le service des express a été uniquement effectué par des machines Crampton, sur le réseau 
de VEstj jusqu'en 1878. 
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motrices n'était que 1,70 m. dans les Buddîconi de V Ouest, et de 1,90 m. dans 
les machinés P.-O. (tvpe 1862). 

28. Machines à quatre roues accouplées. — (]es locomotives ont été usitées 
en France, des 1855, pour le service des trains express ou directs, par la 
(Compagnie de VOuesi Aoni le type créé à cette époque fait encore aujourd'hui 
un excellent service et a été reproduit successivement, avec d'importantes 
modiiications, jusqu'en 1877. Les premières machines'express à quatre roues 
accouplées des autres Compagnies furent mises respectiv<»ment en service 
en 1864 (P.-O), 1868 (P.-L.-ilf.), 1869 {Nord), 1877 {Esi). Ces machines 
avaient des roues motrices d'un diamètre de 2 m. à 2,10 m., sauf ccdles de 
1'/^^/, qui possédaient des roues de 2,30 m., conmie les Crampton. Celles de 
VOrléans et de P.-L.-M. étaient originairement à trois essieux et avaient le 
foyer en porte à faux. Elles furent transformées à partir de 1874 par l'addition 
d'un essieu porteur a Tarriere. Les machines de et» type furent, dans la suite, 
construit(*s avec c(» quatrième essieu. Les locomotives à quatre roues accou- 
plées, construites antérieurement à ces typcss, n'étaient pas destinét»s à la 
traction des trains les plus rapides de voyageurs et portaitMit l'appellation de 
machines mixtes. 

Les locomotives express kquatre roues accouplées actuellement employées 
par les Compagnies françaises, résultent, pour la plupart, du développement 
de ces premières machines, mais quelques-unes s'en écartent beaucoup. 

Compagnie de l'Ouest. — La Compagnie de Y Ouest a, la première, nous 
l'avons dit, construit des machines à quatre roues accouplées pour les trains 
express. Son type, de 1855, à roues de 1,91 m. de diamètre, a été reproduit 
presque sans modification jusque vers l'année 1874. A cette époque, une 
augmentation de puissance a pu être obtenue sans l'adjonction d'un quatrième 
essieu, moyennant le prolongement du foyer au-dessus de l'essieu arrière. 
Tel était le type qui a figuré à l'Exposition de 1878 (Mach. 707-743) et dont 
les principales conditions d'établissement sont les suivantes : 

Surface de giille 1,75 m* 

Surface de chautTe totale 99,43 — 

Timbre 9,00 k. 

Diamètre et course des pistons 0,420 m. x 0,600 m. 

Diamètre des roues accouplées 1 ,91 m. 

Empattement total 4,40 — 

Poids total e» charge 39,00 t. 

— adhérent — 27,70 — 

Toutes ces machines sont à cylindres intérieurs avec tiroirs et distribution 
extérieurs; les excentriques sont montés sur les moyeux des manivelles 
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(U accouplement. Les cliâssis sont extérieurs, mais comprennent un troisième 
longeron médian portant une boîte pour l'essieu coudé. Ce dernier est du 
système Martin. Les premières cliaudières avaient le foyer Crampton; mais, 
dans la suite, on adopta la boîte à feu en saillie. La boîte à fumée, cylindrique, 
est de petit volume et de très faible longueur. Les cylindres sont reportés 
vers Tavant, afin de permettre l'emploi de bielles motrices assez longues, et 
pour assurer une répartition convenable. 

Ce modèle a été légèrement modifié en 1880,1e diamètre des roues notam- 
ment a été porté à 2,04 m. et le diamètre des cylindres à 0,430 m, la surface 

de cliauffe à 10o,33 m* et 
le timbre à 10 kg. ; 71 ma- 
cbines, de ce type, pré- 
sentant entre elles de lé- 
gèr(»s <lifférences de détail, 
ont été mises en service 
de 1880 à 1883 (fig. 2) 
(séries 636-706}. 

La pratique a montré 
qu'on réaliserait des con? 
ditions générales de fonc- 
tionnement et d'entretien 
notablement meilleures si 
l'on pouvait obtenir les avantages d'un foyer profond sans le placer en porte 
à faux, tout en évitant l'addition d'un quatrième essieu. Pour obtenir ce 
résultat, l'écartement des deux essieux «iccouplés a été porté à 2.70 m. dans 
le type de 1888 dont un spécimen figurait à l'Exposition de 1889 et qui est 
représenté fig. 3. 

La cbaudière, en fer, est à foyer renflé ; elle est timbrée à 10 kg. La grille, 
légèrement inclinée, est munie d'un jette-feu à vis. Le corps cylindrique est 
très court (3,038 m.). Le foyer est muni d'une voûte en briques. Soupapes du 
système Webb; régulateur à col de cygne dans le dôme. Les cylindres sont 
intérieurs avec boîtes à tiroir en dessus ; le mécanisme de distribution est 
extérieur et actionne les tiroirs par l'intermédiaire d'un arbre de renvoi. 

Les bielles motrices et d'accouplement sont en acier et évidées ; ces der- 
nières sont à têtes rondes. 

Le cbâssis est extérieur, mais comporte un longeron médian avec boîte 
centrale pour l'essieu coudé. 

Les ressorts des roues accouplées sont réunis par des balanciers latéraux. 
Comme dans la plupart des locomotives de la Compagnie de VOuesi, la 
traverse avant est à cliarnières pour permettre la visite des cylindres et le 
démontage <les pistons. 
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Fig. 2, — Locoiiiolive à grande vitesse (série 65S-69U, 
type de 1883) des Chemins de fer de tOuesl. 
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Cotte locomotivo constitue en réalité un type de transition comportant 
encore certains des caractères que présentaient les anciennes machines de la 
Compagnie de l Ouest, mais comprenant déjà quelques-unes des dispositions 
adoptées dans la suite pour ses constructions neuves : jette-feu à vis, régu- 
lateur a col de cygne avec tringl<»s de manreuvre et tuyaux intérieurs, écliap- 




Fig. 3. - 



13;40e ^ 1^400 ^ ^]ôbQ m 3ô;750 

Locomotive à grande vitesse (série 621-635) des Chemins île fer de VOuesl. 



pement fixe, balanciers de répartition, bielles évidées avec télés rondes 
pour Taccouplement, abri complet fermé sur le ccMé, etc. 

Ses principales conditions d'établissement étaient comme suit : 

Surface de grille 1,64 m*. 

Surface de chauffe tolale 110,35 — 

Timbre *. . . . 40,00 kg. 

Diamètre et course des pistons 0,430 m. x 0,600 m. 

Diamètre des roues motrices 2,010 — 

Empattement total 5,050 — 

Poids total en charge 40,10 t. 

-- adhérent 27,90 — 

La même Compagnie construisit dans ses ateliers d(»ux macbines notable- 
ment plus puissantes (Macli. 9^)1 -9i)2) mais dans lesquelles on dut recourir, 
pour éviter de fatiguer les voies, à Taddition d'un ([uatrième essieu qui fut 
appelé à constituer avec Tessieu porteur déjà existant un truck articulé placé 
à Tavant. Ce fut le prototype des locomotives à bogie maintenant adoptées 
par la Compagnie de YOiiest, Ces premières macbines pèsent en ordre de 
marcbe 48,20 t. dont 30,10 t. de poids adbérent; elles ont des roues de nu*me 
diamètre que le type antérieur, mais les cylindres ont (),4()0x 0,()()0m. F^a sur- 
face de cbaufTe se trouva portée à 134,80 m*, la surface de grille à 1,78 m* et 
le timbre à 11 kg. Le foyer, profond, plonge entre les deux essieux accouplés 
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<lont l'écarlonient, comme dans les macliines 621 , est île 2,70 m. ; les cylindres 
t»t le mécanisme de distribution sont inlérieurs. 

Dans les éludes ultérieures (série 953-962, 1891) on s*atlaclia, sans 
réduire la puissance ni la vaporisation, à obtenir une macbine plus légère et 
on créa ainsi une nouvelle série de macliines à bojj^ii» dont le poids total put 




Fig. 4. — Locomotive à grande vitesse (série 963-090) des Chemins de fer de V Ouest, 

être réduit à 44,10 t. ; les éléments du foyer et la surface de grille restaient les 
mêmes que dans le type précédent, mais la tubulure se trouva raccourcie et 
la surface de cbauffi» fut ramenée à 121,73 m*. 

Enlin, depuis 1892, la Compagnie de TOe/éf^/ commanda successivement de 
nouvtdles macliines de ce type (séries 962-990, etc.), étudiées conmie les pré- 
cédentes sous la direction de M. l'ingénieur en cbef Clérault, qui ne subirent 
guère d'autres modifications qu'un agran<lisst»menl du foyer, plongeant tou- 
jours t»ntre les deux essieux accouplés, dont on porta Técartement d'axe en 
axe à 2,90 m. et un allongement de la boîte à fumée comportant une trémie 
facilitant la vidange et le nettoyage. C(»s macliines, d'un fort bel aspect, sont 
remarquables comme cond)inant à la fois puissance vi légèreté ; elles sont très 
stables aux plus grandes vitesses et remorquent lt»s trains express les plus 
lourds du réseau nécessitant autrefois la double traction. 

Ces locomotives sont du type à quatre roues accouplées et à bogie, à lon- 
gerons, cylindres et mécanisme intérieurs (fig. 4 et 5). 

La cbaudière est à foyer Crampton. Le ciel du foyer est consolidé à l'aide 
d'armatures transversales dont les extrémités reposent sur des consoles rivées 
il la boîte à feu extérieure. 

Le foyer est en cuivre ; il est réuni à la boîte à feu par un cadre en fer forgé. 

Le corps cylindrique est composé de trois viroles assemblées à recouvre- 
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ment et à deux rangs de rivets, la virole de plus grand diamètre est placée à 

Tavant. 

La chaudière est timbrée 
à 12 kg. 

La boîte à fumée est for- 
mée par le prolongement du 
corps cylindrique ; elle est 
allongée vers Tavant, au delà 
des cylindres, afin de per- 
mettre Finstallation d'une 
trémie destinée à vider les 
escarbilles. La porte est de 
forme ronde avec fermeture 
au centre. 

Les tubes sont en acier et 
raboutés en cuivre rouge ; 
leur diamètre extérieur est 
de 43 mm. Un certain nom- 
l)re de ces machines a reçu 
des tubes à ailettes, ayant 
70 mm. de- diamètre exté- 
rieur. 

La chaudière repose, d'une 
part, sur les cylindres où elle 
est attachée et, d'autre part, 
sur les longerons à l'arriére, 
sans aucun support intermé- 
diaire. 

Les longerons sonten acier 
de 23 mm. d'épaisseur. L'en- 
trctoise des glissières et celle 
de support sur le bogie sont 
en acier coulé ; h?s autres 
entretoises, tabliers d'atte- 
lage et traverses sont en tôle 
et cornières d'acier. 

Les glissières des boîtes à 
huile sont en acier moulé ; chaque paire de glissières est reliée par sa partie 
supérieure au longeron à Taide d'une partie nervée qui consolide l'ouverture 
pratiquée pour le passage de chacune des boîtes. Des cales en fer cémenté et 
trempé permettent de rattraper les jeux. Une fois les essieux en place, on ferme 
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le bias des glissières à l'aide de deux boulons traversant des entretoîses. 

Le cliâssis du bogie est constitué par deux tôles de 23 mm. en acier, entre- 
toisées en leur milieu au moyen de profilés en Uet de tôles horizontales. Celt«» 
entretoise sert de support à la pièce recevant le pivot, laquelle affecte la forme 
d'un plateau dont la partie inférieure coulisse transversalement entre deux glis- 
sières en acier boulonnées sur les profilés en U. Cette disposition permet un 
déplacement transversal limité à 0,023 m. de chaque côté et contrôlé par deux 
ressorts dont la tension initiale est de 1,400 kg. Ces ressorts butent du côté 
intérieur sur un point fixe de la machine quand le bogie est dans sa position 
normale au milieu, de sorte que la rupture de l'un d'eux ne peut occasionner 
de poussée oblique. 

L'axe du pivot se trouve reporté de 0,03 m. en arrière du centre de figure 
des roues ; cette disposition facilite l'inscription de la machine en courbes et 
permet aux deux boudins de venir s'appliquer en même temps feur le rail. 
Des butées limitent le pivotement du bogie. 

La suspension est constituée de chaque côté par un ressort longitudinal 
commun, renversé et rattaché par des bielles à des flasques doubles dont les 
extrémités reposent sur les boîtes des roues du bogie. 

L'essieu moteur, coudé, est en acier, avec manivelles frettées et boulon de 
consoHdalion dans Taxe du tourillon. 

L'essieu accouplé, placé derrière le foyer, est en acier et présente des 
fusées de mêmes dimensions que celles de l'essieu moteur. 

Les contrepoids, forgés avec les corps de roues, sont établis de manière à 
équilibrer la totalité des pièces à mouvement circulaire et une fraction variant 
entre le tiers et le quart des pièces à mouvement alternatif. 

Les boites à huile sont en acier moulé, les dessous sont en fer forgé et 
reçoivent les étriers de suspension des ressorts. 

Les ressorts des essieux moteurs sont conjugués deux à deux, de chaque 
côté, par un balancier longitudinal dont les bras sont inégaux et calculés de 
manière que le poids sur le rail soit sensiblement le même pour chaque 
essieu, à Tétat statique. Cette machine, grâce à la présence de ces balanciers 
et de ceux du bogie, est suspendue sur trois points. 

Les cylindres, placés entre les longerons, sont coulés séparément et for- 
ment support de chaudière. Les boîtes à tiroirs sont placées vers le haul^ 
mais légèrement inclinées sur le côté, de telle sorte que le plateau de ferme- 
ture soit placé au dehors, au-dessus du longeron et que la boîte soit très 
accessible. Les tuyaux de prise de vapeur et d'échappement sont placés dans 
la boîte à fumée. 

Les pistons, du type suédois, sont en acier embouti, avec segments en 
fonte. La tige do piston, d'un diamètre de 0,070 m., est en acier forgé, vissée 
dans le corps du piston. 
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Les crosses sont en acier forgé et portent des patins en fonte régulée munis 
de godets de graissage sans mèches. Les glissières sont en acier forgé et 
débordent légèrement sur l'arrière le support de glissières. 

Les bielles motrices sont en acier forgé, avec corps évidé. La petite tête 
porte une bague en bronze régulé. La grosse tôte est à élrier mobile fixé au 
corps de bielle par deux parties filetées et des écrous. Les coussinets sont 
garnis de macarons en métal blanc. 

Les bielles d'accouplement sont également en acier forgé et évidées, en 
section à I; leurs têtes sont rondes avec bagues en bronze régulé. Leur lon- 
gueur d'axe en axe est de 2,90 m., avec une hauteur au milieu de 0,130 m., 
une larg(»ur totale de 0,070 et une épaisseur de toile de 0,022. 

Tous les graisseurs du mouvement sont du type sans mèche. 

La distribution est effectuée par un dispositif sans excentriques qui rend 
le mécanisme intérieur très accessible, l'espace compris entre les deux 
bielles motrices ou les deux ghssières s(»- trouvant entièrement libre. Les 
couliss(»s, du type Walschaërt, sont actionnées par la bielle motrice, à l'aide 
d'un parallélogramme articulé vers son milieu ; le tout est disposé de 
manière à permettre un réglage complet pour tenir compte de Tusure. Un 
index qui se trouve disposé près de la coulisse, donne les limites d'oscillation 
des bords extrêmes et indique le moment où le réglage est devenu nécessaire. 

L'arbre d(^ relevage est placé en dessous ; il est actionné directement par 
une vis placée contre le couvre-roue de droite; la tringle de relevage est 
remplacée par un arbre beaucoup plus léger et une paire d'engrenages 
coniques. Le volant de manœuvre est placé à l'arrière, comme d'habitude ; 
son arbre porte, près de renmianchement, une partie filetée recevant un écrou 
mobile à index, se déplaçant sur une règle graduée placée sous les yeux du 
mécanicien et qui lui donne l'indication du cran de marche. Qu(dques-unes 
de ces machines ont reçu un changement de marchcî à vapc^ur, asservi. 

L'alimentation est assurée à l'aide de deux injecteurs Sellers placés sur les 
couvre-roues arrière, dans l'abri. Ils offn»nt respectivement des diamètres de 
6,5 mm. et de 9,5 mm. de diamètre; Iv plus petit des deux permet d'opérer 
une alimentation à peu près continue. 

Les sablières sont constituées par un prolongement des couvre-roues du 
milieu; l'écoulement du sable est commandé par le dispositif h injection de 
vapeur. 

La plate-forme du mécanicien est n^couverUî d'un plancher en bois. L'abri 
est fermé sur trois côtés et porte des lunettes à glaces mobiles sur la face avant. 

Le tuyau d'échappement est annulaire, il est surmonté d'une couronne en 
bronze, percée de trous, qui formt? le souffieur. 

Le graissage des cylindres et des tiroirs/5st assuré par deux catégories de 
graisseurs [: graisseurs Meyer aboutissant dans les boîtes à tiroir et grais- 



64 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

seurs à condensation, à boule, du type Ouest, aboutissant dans les cylindres. 

La robinetterie est du type a vis; toutefois quelques robinets, ceux du ni- 
veau d'eau et du souffleur, sont du type à boisseau avec garniture en amiante. 

Celte inacbine, connue toutes les locomotives à voyageurs de la Compa- 
gnie de ï Ouest ^ est munie du frein automatique, à air comprimé, agissant 
sur les roues motrices et accouplées. 

Deux machines de cette série, construites par la Société alsacienne^ ne dif- 
férent des locomotives ordinain»s du menu» type que par l'application qui 
leur a été faite du système compound à quatre cylindres et par l'élévation du 
timbre (14 kg. au lieu de H kg.). 

La même Compagnie a conunandé, en 1897, un lot important de locomo- 
tives plus puissantes, compound à quatre cylindres. 

La (Compagnie de VOuest possède encore un certain nombre d'anciennes 
machines à quatre roues accouplées, à cylindres extérieurs, appartenant à 
d'anciens types construits de 1844 à 1867 modifiés et munis de chaudières 
nouvelles, qui permettent de l(»s utiliser dans d'excellentes conditions sur les 
lignes secondaires. Le poids de ces machines varie de 24 à 35 t. Le diamètre 
des cylindres est compris, suivant les types, entre 0,4U0 m. et 0,430 m. et la 
course entre 0,510 m. et 0,610 m. A l'effectif 'de la même Compagnie, on 
compte également des machines d'anciens types à cylindres intérieurs pestnt 
31 t. en ordre de marche. 

Compagnie du Nord. — Les trains express de la Compagnie du Nord ont 
été remorqués, dans l'origine, par des machines Crampton, définitivement 
mises k la réforme depuis plusieurs années, puis par des locomotives à deux 
essieux accouplés et à cylindres intérieurs, copiées sur le type mis en ser- 
vice en 1868 sur le Great Northern par M. Sturrock. Les premières de ces 
machines (n"' 2821-2832) furent construites en 1870 par la maison Kœcldin ; 
elles avaient un foyer profond descendant entre les deux essieux accouplés, 
espacés de 2,59 m., et un essieu porteur à l'avant placé sous les cylindres, 
dans l'axe de la cheminée; Fempattement total était de 5.50 m.; l'essieu 
avant avait un jeu de 0,01 m. de chaque côté, pour faciliter le passage en 
courbes. En 1874, ce type fut modifié par M. Beugnot qui h» munit d'une 
chaudière à foyer Belpaire, passant au-dessus de l'essieu arrière et destiné à 
brûler du tout-venant ((îg. 6). Dans h's macliines livrées depuis 1877 
(2861-2911 ; 2201-2213), l'essieu porteur avant est remplacé par un bogii^ 
sans jeu latéral. En outre, la plupart des anciennes machines ont été trans- 
formées et ont reçu un bogie, h»s locomotives de la série 2834-2860 sont 
seules encore à trois essieux. 

Le foyer, du type Belpaire,. présente une longueur intérieure de 2.37 m. et 
une surface de grilh» de 2,31 m*. La surface de chaufft» est de 97,75 m*. Le 
corps cylindrique, formé de trois viroles assemblées à recouvrement, pré- 
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Fip. 6. — Locomotive à grande vitesse (type Outrance 
à trois essieux, série 2834-2860) du Chemin de fer du Xord. 



sente un diamètre intérieur de 1,24 m. et renferme 200 tubes d'une longueur 
utile de 3,50 m. La boîte à fumée est circulaire et placée dans le prolon- 
gement du corps cylindrique ; elle est courte et de petit diamètre, ce qui con- 
tribue à donner à ces macliines vues par Tavant un air un peu étriqué. Le 
dôme de prise de vapeur, portant les soupapes de sûreté, est monté sur la 
virole arrière ; il comnmnique par un tuyau intérieur avec un régulateur du 
type Crampton placé dans une boîte spéciale à rextréme avant, sur le corps 
cylindrique. Les tuyaux d(5 vapeur sont extérieurs et contournent la cbau- 
dière. Celle-ci est tiiiibrée 
à 10 kg. dans les anciens 
types et à 11 kg. dans les 
plus récents. 

Les cylindres sont pla- 
cés à l'intérieur ; leur dia- 
mètre était primitivement 
de 0,432 m. avec une» 
course de 0,610 m. Ov. 
leur a donné depuis des 
diamètres de 0,430 m. à 
0,460 m. Les tiroirs sont 
placés verticalement (»ntre 
les cylindres et actionnés 

par des coulisses de Stephenson. L'accouplement est effectué à Taide de 
manivelles calées sur les extrémités d(»s essieux et de bielles à télés rondes. 
Le cbâssis est constitué par quatre longtTons s'ét(»ndant suivant toute la 
longueur de la macbine ; les longerons extérieurs chargent les essieux accou- 
plés et les platines du bogie, l(»s longerons intérieurs chargent l'essieu 
moteur dont les roues sont comprises chacune entre deux fusées d'inégale 
longueur. Les ressorts des roues accouplées sont conjugués par des équerres. 
Le bogie est à châssis extérieur sur lequel la machine porte au moyen d'une 
traverse centrale (»t deux platines latérales. Les dernières machines cons- 
truites (en 1884-1880; série 2201-2212) ont été modifiées sous ce rapport en 
1891 <»t ont reçu un bogie à déplacement lat;'*ral. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 2,11 m. au contact et celles du 
Iruck 1,04 m. L'empaltement total est de 6,32 m. à 6.48 m., suivant les 
séries, la base fixe, formée par les deux essieux accouplés, est de 2.39 m. 

Le poids de cette machine en charge est de 42,30 t: dont 27,9 t. sur les 
l'ssieux accouplés, pour le type de 1878 et de 43,7 t. avec 29,7 t. d'adhérence 
pour le dtM'nier modèh» construit. 

Le tender est à six roues et d'une contenance de 14 nr'* environ. 

Jusque vers 1886, ces locomotives étaient munies d'un simple écran à 

UACHINK LOCOMOTIVE. 5 



6(5 TRAITÉ PRATIQUE DE l,A MACHINE LOCOMOTIVE 

lunettes; les niacliinos conslruites dans la suite ont reçuun ahri à colonnetles 
couvrant toute la plate-forme, d'ailleurs très courte. La sablière est sur le 
corps cylindrique ; hy régulateur à tiroir horizontal est du type Crampton 
(abandonné pour la plupart des constructions neuves) avec manette recour- 
bée, placée au-dessus du foyer et tringle (extérieure. La porte de la boite à 
fumée était à deux vantaux, mais les chau<lièresdes derniers Upes construits 
ou d(*slinées à servir de rechange aux anciennes machines ont maintenant 
la porte ronde k battant unique. Le tringlage et le tuyaulage extérieurs de 
ces locomotives est assez compliqué et leur asp(»ct moins satisfaisant que 
celui des nouvelles express compound à quatre cylindres de la même 
Compagnie. 

Ces locomotives ont seules assuré, pendant um» quinzaine d'années, le ser- 
vice des trains express de la Compagnie du Nord^ mais l'augmentation du 
poids et de la vitesse de ces derniers les a peu à peu rendues insuffisantes. Ce 
nVst pas qu'elles man(|uent de surfiice de grille, loin de là, mais le foyer 
n'est pas assez profond et ne convient guère pour un tirage très énergique; 
les cylindres, en oulre. sont de volunn» un peu faible. Aussi a-t-on clu»rché. 
depuis 1888, à améliorer ce genre de machine, pour arriver en 4891. 
après quelques tâtonnemenls, au type compound dont nous parlons plus 
loin. 

La Compagnie du iVo7ï/ construisit, en 1888, une machine k bogie (Mach. 
2101) qui a (iguré à rExposilion de 1889 et diffère surtout des anciennes 
Outrances par c(»s d<'ux points (essentiels : foyer profond plongeant (Mitre les 
essieux accouplés, position des longerons a rintérieur, entn» b»s roues. Elle 
était plus puissante que h?s machin(*s antiVieures (surface de chauffe 110,80 m^ 
au lieu de 99,97 m*. ; timbre 12 kg., au lieu de 10 kg. ; cyUmhvs de 0,480 m.X 
0,601 m. au lieu de 0,430 m. X 0,610 m.) et très légèn» pour sa puissance, 
poids en service 43,2 t. seuh'ment, dont 16,3 t. sur h» bogie. 

(a' type, très réussi k diflerents points de vue, n'a pas été reproduit parce 
que l'on- a dans la suite, connn(e conséqu(»nce d(»s résultats obtenus avec la 
compound n'' 701, donné la préférence aux macliines k 4 cylindr(»s comman- 
dant deux paires de roues différentes (»t dans h»squeU(»s la division des efforts 
moteurs sur (h»ux essieux et la diminution de fatigu(» (|ui (»n résultait pour 
toutes les piî'ces, surtout pour l'essieu coudé, semblait favoralde k leur 
conservation. 

La (Compagnie du Nord avait en effet nu's en service, en 1886, la première 
machine compound k quatre cylindres et k deux essieux mot(^urs qui 
ail, pensons-nous, été usitée. Cette machine n(^ différait d'autre part 
qu(» par des détails du type ordinain» d'express employé jusque-lk par la 
Compagnie, ce qui rendait rexpérienc(* assez concIuant(» et les résultats com- 
parables. Cette machine fut construite dans les ateli(Ts de la Société alsa- 
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cienne^ à Belforl, d'après les plans de M. de Glelin; en vue de faciliter le 
démarrage, on disposa deux cylindres intérieurs à haute pression, comman- 
dant des manivelh^s calées à angle droit sur l'essieu milieu et deux cylindres 
de détente égaux, à l'intérieur des longerons, actionnant l'essieu arrière qui 
passait au-dessous du foyer. Il n'y avait pas de bielles d'accouplement. 

Cette machine est restée* le prototype du modèle actuellement employé 
par la Compagnie du iVorrf et qui en diffère surtout par la position, à Texté- 
rieur des cylindres adnietteurs l(»s cylindres de détente se trouvant à Tinté- 
rieur, par l'écarlement plus grand des essieux accouplés permettant entre 




. ^,330 



Fig. 7. — Locomotive coinpound à quatre cylindres, à grande vitesse (série 2121-2157) 
du Chemin de fer du Sord, 

eux rinslallalion d'un foyer profond, par Taddition de bielles d'accoupk*- 
ment et d'un l>ogie k l'avant. En effet, dans leurs grandes lignes, en ce qui 
concerne la disposition générale du foy(T, des roues, du bogie, les nouvelles 
compound offrent la phis grande analogie avec la machine 2101 de l'Expo- 
sition 1889. 

Les deux premières machines de ce* modèle (fig. 7) (Mach. 2421-2122), 
construites par la Société alsacienne^ d'après les idées de MM. du Bous- 
quet* et de Glelm, ont été mises en service en 1891. Elles ont donné des 
résultats très satisfaisants et ont été, depuis cette époque, reproduites à de 
nombreux exemplaires, même par d'autres Compagnies ; elles effectuent 
aujourd'hui le remorquage de tous les express importants de la Compagnie 
du Nord^. 

La chaudière est timbrée à 14 kg. ; le foyer, profond, renfernu» un bouilleur 
Ten Brinck pour les premières machines, une voûte en briques pour les 



* Voir la note de M. Tlngéuieur en chef du Bousquet, Revue ffénérale des Chemins de fer^ 
numéro de juin 189i. 

* Nous ne décrirons pas les dispositions spéciales dues à Tapplication du mode compound, 
telles que changement de marche, appareil de démarrage, etc., que l'on trouvera dans un chapitre 
spécial. 
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autres; la surface de chauffe directe est de 13,80 m*. (avecTen Brinck) ou de 

11,00 m^ sans le bouilleur. Le corps cylindrique est télescopique et la virole 

arrière, la seule dont le 
diamètre soit limité par 
les roues, est la plus 
petite. Le dôme, conte- 
nant le régulateur à col 
de cygne, est placé sur 
cette virole; la vapeur 
se rend aux petits cylin- 
dres extérieurs, par 
deux tuyaux contour- 
nant la chaudière et 
sortant de celle-ci un 
peu en avant du dônio. 
Les soupapes de sûreté, 
à charge directe, sont 
situées au-dessus du 
foyer, à l'arrière. Cer- 
taines macliines ont des 
tubes lisses, d'autres 
ont été munies de tubes 
à ailettes. 

Les cyhndres à haute 
pression sont placés à 
Textérit^ur des longe- 
rons, les cylindres à 
basse pression h l'inté- 
rieur, sous la l)oîte à 
fumée; les boîtes à va- 
peur de ceux-ci sont 
extérieures de fa(;on à 
faciliter la visite des 
tiroirs. La vapeur se 
rend du premier groupe 
dans le second en pas- 
sant dans un réservoir 
intermédiaire commun 

situé directement sous la virole de l)0îte à Tumée ( t fondu av(»c h's grands 

cyhndres qui sont d'une seule pièce. 

Ceux-ci actionnent Tessieu qui vient à la suite de l'avant-train et les 
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cylindres oxl<^riours de haute pression ajçissent sur celui d'arrière. Les efforts 
niaxîma sur les manivelles motrices sont ainsi beaucoup diminués. Ils ne 
sont plus que de 42,710 kg. pour les cylindres à haute pression et 13,235 kg. 
pour ceux à basse pression. On revient ainsi aux efforts qui se produisaient 
sur h»s machines Outrances primitives, plus faibles cependant. Les roues de 
l'essieu moteur d'avant ont été munies de la sablière à vapeur, système 
Gresham. 

Pour les trains dont la vitesse de marche est considérable, il est d'une 
extrême importance d'évit(T les pertes de temps au démarrage. Dans ce but, 
les manivell(»s motrices des cylindres à haute et à basse pression d'un même 
côté, au lieu d'être calées rigoureusem^mt à 180°, position la plus avanta- 
geuse au point de vue de ré((uilibre d(»s pièces en mouvement, font entre elles 
un angle de 162'', t(d que l'admission de la vapeur dans l'un ou l'autre cylindre 
est toujours assurée. 

La simple admission de la vapeur de la chaudière au réservoir intermé- 
diaire ne suffirait c(»pendant pas pour produire le démarrage en avant 
dans toutes les positions, cette vapeur créant une contre-pression importante 
derrière les petits pistons. Pour l'éviter, on s'est donné la possibilité d'en- 
voyer directement dans la tuyère d'écliappement la vapeur sortant des 
petits cyhndres. 

Cet échappenuMit direct est obtenu, à la volonté du mécanicien, par la 
manœuvre de d<»ux appareils, faisant fonction de robinet à trois voies, mon- 
tés sur les tubulures des cylindres de basse pression aboutissant au réservoir 
intermédiaire et, en outre, fixés aux longerons. 

Les deux mécanismes sont du système Walschaërt et peuvent être liés 
ou rendus indépendants à l'aide d'une disposition ingénieuse décrite ailleurs. 
Le relevage s'opère par une manœuvre à vis. Tous les organes du mouvement 
sont d'une grande légèreté. 

Le châssis est constitué par des longerons simples en fer de 28 mm. 
d'épaisseur, solidement entretoisés, entre l'essieu moteur d'avant et le second 
essieu du bogie, par une sorte de cage en acier moulé de 0,680 m. de longueur. 
Cette pièce sert de support, à sa partie antérieure, aux coulisses do distribu- 
tion du mouvement intérieur. A la hauteur des boîtes, les longerons sont 
renforcés par des cornières en acier épousant la forme de l'évidement. 
L'avant-train articulé est disposé comme ceux des autres locomotives à 
grande vitesse de la Compagnie du Nord; ses longerons sont extérieurs aux 
roues. L'essieu moteur coudé est du type Worsdell, à manivelles circulaires; 
cette disposition permet d'augmenter la section des bras de manivelles tout 
en réduisant leur épaisseur, et simplifie le travail du finissage de l'essieu. 

La plate-forme du mécanicien porte un abri dont la toiture est munie d'une 
lampe pour l'éclairage général et intense des appareils de la boîte à feu. 
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Le tendor est porté par Irois essieux ; sa conlenance est de 14 m', d'eau, et 
, de 4 t. de combustible. II est muni d'un 

frein à six sabots. L'attelage entre loco- 
motive et ti»nder est constitué par une 
I JOS^ itv - ' barre rigide et deux tampons dont les 

■ ^1^^ ^fiT tf l ' "f ' *'S^'^ portent sur des ressorts coniques. 

Ces locomotives remorquent facile- 
ment les trains de 130 t. nettes à la 
vitesse de 8o km. ou de 200 t. nettes à 
la vitesse moyenne de 73 km. sur des 
lignes comportant des rampes maxima 
de 6 mm. 

Bien que ces machines (formant la 
série 2121-2137} donnent toute satis- 
faction, la Compagnie du Nord a com- 
mandé en 1893. à la Société alsacienne ^ 
à titre d'essai, trois locomotives com- 
(M ' >^î" != ^ ^ ' ' «S pound du même type mais plus puis- 
M / '^ -Fl \ : J il santés .;2138-2160: ;(ig. 8, 9 et 10} 

à peu près semblables à celles que 
M. Glehn avait étudiées pour la Com- 
pagnie du Midi. En surélevant l'axe de 
la cbaudiere, porté à 2,43 m., on a pu 
placer l'extrémité arrière du cadre du 
foyer au-dessus du dernier essieu ac- 
couplé, ce qui a permis de porter la lon- 
gueur extérieure^ de la boîte k feu à 
2,50 m. La stabilité est néanmoins par- 
faite, car il n'y a pour ainsi dire pas 
d(» porte-k-faux k Tarriere. Dans ses 
grandes lignes, la chaudière est sem- 
blable k celle de la série précédente, 
mais plus puissante ; elle est tindirée k 
15 kg. au lieu de 14 kg. La surface de 
grille est de 2,33 m*, et la surface de 
chauffe totale d(» 179 m*. Les (ubes.du 
type kaih^ttes, sont au nond)rede 107 et 
ont 70 nun. de diamètre extérieur. Pour 
log^M'un aussi grand nombre de tubes de cette grosseur, on a porté le diamètre 
minimum du corps cylindrique k 1 ,33 m. extérieurement ; les viroles sont téles- 
copées sur l'avant, le diamètn» extérieur de la tonne est de» 1,41 m. k l'avant. 
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F..OS doux cylindres à haute pression, (extérieurs, ont un diamètre de 
0,340 m. elles deux cylindres à basse pression, intérieurs, un diamètre de 




Fig. 10. — Nouvelle locomotive coiupound à frrande vitesse (série 2ir)8-2160) 
du Chemin de fer du Sord. 



0,530 m. La course connnune est de 0,640 ni. La disposition du mécanisme 
est identique à celle des machines 212i-21o7. 

Les roues motrices ont un diamètre au roulem(»nt de 2,13 m. et celles du 
bofçie de i ,04 m. L'empat- 
tement est de 7,33 m. et 
la loiifi^ueur totale de hi 
machine (h* 9,89 m. 

Le poids a vide atteint 
46,10 t., en charge il s'é- 
lève à 30, 85 1., dont 31, 35 1. 
sur l<*s deux essieux ac- 
couplés ; le ho^'w porte 
donc 19,50 t. 

Cette locomotive est 
accompagnée par un ten- 
der a deux bogies permettant de parcourir 300 km. sans prendre d'c^au. 

Ces magnitiques machines ont donné en service les nieilh»urs résultats et 
font le plus grand lionneur a ses constructeurs et à la Compagnie, qui en a 
commandé un nouveau lot très important en 1897. 

La Compagnie du Nord possède aussi, outre quehjues machines EngcM'th 



Fig. 11. — Locomotive mixte (série 2J51 à 2631) 
du Chemin de fer du S'ord. 
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modifiées (2413-2436), un grand nombre de locomotives à quatre roues accou- 
plées sur l'avant (lig. il) appartenant à un type étudié et mis en service en 
1867 (Mach. 2451-2631) et qui résultait du développemcnit et de la transfor- 
mation d'un modèle construit en 1831 par la maison Gouin pour la Compa- 
gnie de Lyon^ et reproduit ensuite pour les Compagnies de rj?67 et de^0^lev/. 
(]es machines ont, à une certaine époque, été chargées du service confié plus 
tard aux Outrances; aujourd'hui elles ne sont employées que pour la traction 
de trains de voyageurs directs ou omnibus et de trains accélérés de mar- 
chandises. On en a, depuis l'origine jusqu'en 1882, construit plusieurs 
séries, comportant des modifications de détail seulement. 

La chaudière, timbrée à 30 kg., est du type Crampton même dans les plus 
récents spécimens (1882), ce qui est une exception dans le matériel AwNord, 
Le corps cylindrique, formé de trois viroles, porte en son milieu un dôme qui 
se trouve en communication par un tuyau en col de cygne avec un régu- 
lateur à tiroir horizontal, placé au-dessus du corps cylindrique* près de la 
cheminée, à tringle de manreuvre et tuyaux extérieurs. La surface dt» 
grille varie suivant les séries, de 1,52 m*, à 1,60 m', et la surface de chaufl'i^ 
de 82,37 m«à95,36nl^ 

Les cylindres, intérieurs et inclinés, ont un diamètre de 0,420 m. et une 
course de 0,560 m. Les tiroirs sont disposés sous les cylindres et obliquement 
par rapport à Taxe vertical. Bielles motrices à fourche, bielles d'accouple- 
ment à tôtes rondes. CouIiss(»s Stephenson avec rc^levage par dessus. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1.80 m. Le châssis est intérieur; 
mais on a ajouté à Tarrière, de chaque côté, un long<Tonnet extérieur por- 
tant les glissières des boîtes à huile de Tessieu porteur, qui passe sous le 
foyer. Les n^ssorts sont placés au-dessus des boites ; ceux des essieux accou- 
plés sont conjugués entre eux, de chaque côté, par un balancier longitudinal 
sur certaines machines, par des équerres articulées sur d'autres. 

L<» poids total en charge est de 32,40 t. dont 23 t. de poids adhérent. Ce 
n'est pas, on le voit, une machine puissante, mais elle fait un bon service avec 
les trains de poids modéré. Les machines munies de chaudières de rechange 
timbrées à 10 kg. pèsent 34,10 t. dont 24 t. de disponibles pour l'adhérence. 

Compagnie de tEst, — Cette administration a fait jusqu'en 1878 le service 
de ses trains express exclusivt^ment avec des machines Crampton. A l'époque 
indiquée, elle construisit un premier lot de 10 machines express (Mach. 501 à 
510) (fig. 12) à quatre roues accouplées, d'un type d'ailleurs adopté à la même 
épocjue avec quelques modifications par la (^ompagni*^ du Midi et depuis plu- 
sieurs années par le Grand Central belge. Dans c(»s machinc^s, on donna aux 
roues le |mOme diamètre (2.30 m.) qu'à celles d(»s Crampton commandées en 
1854-56, et on conserva certains caractères de ce type de locomotive, tels que 
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les longerons doubles embrassant les cylindres placés au mili<»u. En somme, 
ces locomotives, qui sont restées le prototype du modèle à grande vitesse, suc- 
cessivement modilié et renforcé, de la Compagnie deT^^/, peuvent t^tre considé- 
rées comme dérivées <le la locomotive Crampton dont elles ne diffî»rent guère, 
outre l'augmentation de puissance et de poids, que par l'accouplement de 
ressi(»u nnlieu, cequi toutefois a conduit a relever l'axe d(» la cbaudiere et a 
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Fig. 12. — Locomotive à grande vitesse (série ÔOI-510, type de 1878) des Chemins de fer de VEul, 

Type primitif avec foyer profond. 



abandonner un des principaux caractères du typ«» primitif. Le foyer, du type 
Belpaire, plonge entre les deux essieux accouplés, espacés de 2,50 m. Les 
surfaces de grilb» et de chauffe sont respectivement de 1,73 m.* et de 100 m^; 
le tindire est dt» 10 kg., les cylindres ont 0,440 m. de» diamètre et 0,640 m. d(» 
course. Le poids de la machine en charge (»st de 41,8 t. dont 28.67 t. sur les 
essieux accouplés. 

Quelques-unes de ces machines ont n»^'u une chaudière de rechange à 
2 corps, du système Flaman, timbrée à 12 kg. et qui a pennis ch» porter la sur- 
face* de chauffe à 144, 30 m* : la surface d(^ grille n'a été que très peu 
augmentée. Le poids de la machine ainsi transformée <»st de 47,2 t. dont 
32,15 t. sur les essieux accouplés. 

En 1882, la (compagnie dt» YEst conunanda de nouveUes machines de ce 
type tind>rées aussi à 10 kg. (Mach. oli à 542) dans les(|uelles, l'écartement 
des essieux extrêmes restant le mAnu», on réduisit à 2,10 m. h» diamètre des 
roues accouplées; Le foyer Belpain» profond du type précédent fut remplacé 
par un foyer plus long, à cadre incliné et passant au-dessus de l'essieu 
arrière. On a pu, grâce à la réduction de diamètre des roues, obtenir ce 
résultat sans surélever Taxe de la chaudière qui est, connue dans le type 
antérieur, à 2.10 m. du rail. 
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La surface do grille est portée à 2,39 m.*, mais la surface de chauffe totule 
irest plus que de 93,(51 m*, le nombre des tubes ayant été réduit de 178 k 
166. Les premières machines de cette série ont les mêmes cylindres que ceux 
des locomotives à roues de 2,30 m. ; la course et \v diamètre ont été réduits 
dans h's plus récentes à 0,430 m. et 0,610 m. respectivement. 

Le mouvement est seml)lalde à celui des locomotives 301-310, mais la 
coimnande du changement de marche a été modifiée et améliorée. 

Le poids total en charge est de 42.12 t. dont 29 t. disponibles pour l'adhé- 
rence. 
Enfin, en 1884-85, la ('.ompagnie a construit, dans ses ateliers, de nou- 
velles locomotives 
de ce type ^Mach. 
343-562; (lig. 13), 
qui ne diffèrent 
guère des précé- 
(h'utes que par 
rallongement du 
corps cylindrique 
relevé en outre de 
0,06 m.; la lon- 
gueur des tubes 
entre plaques se 
trouvant portée à 
4,10 m. et leur 

nombre à 178, la surface de chauffe totale est de 113,46 \n\ Telle que, celte» 
locomotive ne pèse pas plus de 42,70 t. 

Connn(> dans le type antérieur, la Compagnie a adopté pour certains 
organes, particulièrennuit pour le diamètre et la longueur des fusées, les 
mômes rapports que dans les machines Crampton (ju'elle considérait connue 
très bien proportionnées h cet égard. 

Toutes ces machines ont un dôme de prise de vapeur situé sur la virole 
arrière du corps cylindrique», surmonté des soupapes à charge directe et 
comnmniquant, par un col de cygne intérieur, avec un régulateur à tringle 
de mameuvre et tuyaux extérieurs, situé dans une boîte spéciale placée par 
le travers des cylindres ; une boîte à fumées formée par lo prolongement du 
corps cylindrique et comportant une porte à deux vantaux ; une cheminée 
tronconique, sans chapiteau ni écran; un mécanisme (uitièrement extérieur, 
disposé connue dans les Crampton. La sablière est placée sur la boîte à feu 
pour commander les roues motrices. La plattî-forme est recouverte par un 
abri ass<»z complet, avec joues latérales et colonnetles. Les ressorts des roues 
accouplé(»s sont situés au-dessous des boîtes à huile et sont accouplés de 




Fig. 13. — Locomotive à grande vitesse (série ô43-i,62) 
des Chemins de fer de VEsl, 
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rliaque côté par un balaiUMer latéral, <lans les deux preiiiiiTcs sorit^s de ces 
machines ; les ressorts des roues portous(»8 sont placés au-dessus des boîtes. 
Ces machines ont toujours fait un excellent service; mais, vers 1889, <dles 
ont commencé à si-! trouver un peu faibles pour Iv service des express de la 
Compagnie de ÏEst dont le poids et la vitesse ont subi, comme ceux de la 
plupart des autres (Compagnies, un accroissement très notable dans la période 
des cinq ou six dernières années. Pour satisfaire aux exigences de ce nou- 




Fig. it. — Locomotive à grande vitesse (type 800) des Chemins de fer de VEst, 



veau stTvice, on étudia un nouveau type beaucoup plus puissant (Mach.801 à 
812; reproduit avec quelques nuxliiications d<' détail en 1892 (Mach. 813 à 
82i) et en 1894 (Mach. 825 à 8i0, (lig. 14 et loi. 

Dans son <>ns(*mbl<'. le typt» est resté le même, mais l'entraxe des essieux 
accouplés a été porté à 3.00 m. ; Tessieu avant a été remphicé par un bogie 
et on a supprimé l(»s longerons exléritnirs. La chaudière, du nouveau type îi 
deux corps, dont le foyer, profond, est encadré parités essieux accouplés, pré- 
senta» une surface <le grille de 2,42 m^ et une surface de chaulfe de 168,30 m* 
grâce à raugmentation <lu nombre des tubes (au nombre de 304) et ch» h'ur 
longueur (4,30 m.\ Le diamètre» des cylindres a été porté à 0,470 m. et leur 
course à 0,660 m. Le timbre est de 12 kg. Le poids total en charge est de 
56,80 t. dont 33,38 t. disponibh's pour l'adhérence et le plus élevé que l'on 
ait jusqu'ici, fait porter en Franc(» sur deux essieux. Le bogie porte 23, iO t. 

Les machines à trois essieux sont accompagnées de tenders à deux essieux 
d'une capacité de 10 à 13 m , ces derniers pesant 28,60 t. en service avec une 
charge de près (h» 15 1. sur la pain» dt» roues arrière. Pour ne pas dépasst»r 
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celle charge, tout en accroissant la capacité des caisses, on a construit, pour 
les machines a hogie, îles tenders à trois essieux d'une contenance de 20 in* 
pesant 42,80 t. en cJiarge avec 5 t. de comhuslihle. 

Les nouveUes locomotives à hogie sont très puissantes, les plus fortes, 
croyons-nous, qui soient en ce moment en service, en Europe, avec les nou- 
velles compound de ÏOuest, du Midi et du Nord (nous mettons de côté les 
macliines anglaises qui hrûlent des comhustihles de choix, en gros morceaux 
et ne leur sont pas comparahles sous le rapport des dimensions de leur chau- 
dière). Elles remor(|uent facilement des trains d'un poids net de 180 à 200 
tonnes sur des lignes présentant des sections en rampe de 5 à 6 mm., à la 
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Fi«?. 15. — Locomotive à grande vitesse (type 800; série 813-840) des Chemins de fei' de VEst. 



vitesse de marche de 80 à 90 km., avec une consommation de charhon qui ne 
dépasse pas 10 kg. par kilomètre. 

La Compagnie de YEst possède un grand nomhre de locomotives à quatre 
roues accouplées d'anciens types, à cylindres extérieurs, possédant des roues 
motrices de 1,680 m. de diamètre, qui avaient originairement le foyer en- 
porte à faux et dont un certain nondire a été transformé et amélioré par 
Taddition d'un quatrième essieu porteur, passant derrière ou sous la partie 
postérieure du foyer. Les machines (n*** 189 à 222, 243 à 238), ainsi 
modifiées, ont une surface de grille de 1,50 m*, une surface de chaufl'e totale 
de 92 m^ et un empattement de 5,25 m. Le timhre est de 9 kg. Les 
cylindres ont 0,420 m. de diamètre avec une course de 0,560 m. Le poids 
en ordre de marche est de40,40 t., dont 22,30, t. sur les essieux accouplés. 
L'essieu ajouté à l'arrière ne porte que 6.60 t. On a pu ainsi tirer un très 
hon parti de machines déjà anciennes, dont les chaudières primitives, tim- 
hrées seulement à 8 kg., n'avaient que 1,15 m. de surface de grille. 
Pareille transformation a été réalisée pour quelcjues machines de la série 
362 à 420. 

Enfin, la même Compagnie possède plusieurs catégories de machines 
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mixtes à roues accouplées sur Tavant et à cylindres intérieurs d'un type 
analogue à celui de la Compagnie du Nord. Les premières, à roues de 1 ,70 m., 
ont été construites en 1852, puis transformées à partir de 1882. Les plus 
récennnent modifiées de ces locomotives ont 1,63 m* de surface de grille 
et pèsent 32,60 t. en charge. Elles sont timbrées à 10 kg. et ont des cylindres 
de 0,420 m. X 0,560 m. La seconde série, construite peu après, a des roues 
accouplées de 1,81 m. ; les cylindres sont les mêmes que dans le type anté- 
rieur. Ces machines ont été reconstruites à partir de 1884 ; dans les plus 
récenmient transformées, on a augmenté, comme d'ailleurs on Tavait fait 
dans le lot précédent, l'entraxe de l'essieu moteur et de l'essieu arrière, de 
manière à allonger le 
foyer. La surface de 
grille est de 1 ,63 m* 
et le timbre de 10 kg. 
Poids en charge, 
32,70 t. 

En 1885, la Com- 
pagnie a fait cons- 
Iruire de nouvelles 
machines de ce type 
(Mach. 441 a 485) 
fig. 16) qui ont une 
surface de grilles de 
1,70 m* et une sur- 
face dechauffe de 103.22 m^ timbre de 10 kg. Les cylindres ont 0,430 m. X 
0,610 m.; le diamètre des roues accouplées est de 1,82 m. Empattement 
total 4,50 m. ; poids en charge*, 37.20 t. ; poids adh;'renl, 26,75 t. 

Cette machine, on le voit, est absolument comparable à la locomotive 
mixte du Nord appartenant au même type ; elle est cependant notablement 
plus puissante, sa surface de grille étant plus grande et le poids adhérent 
supérieur de près de 4 t. 
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Fig. 16. — Locomotive mixte (série 44 1-48Ô) 
des Chemins de fer de l'Est. 



Compagnie de P.-L.-M, — C<'tte Compagnie, ([ui possédait divers types 
de machines mixtes à roues de 1,60 m. à 1,80 m., fil construire, en 1868, ses 
premières machines express à quatre roues accouplées dt» 2 m. de diamètre 
(série 1-50). C'étaient des locomotives à trois essieux placés sous le corps 
cylindrique et longerons intérieurs, présentant une grande analogie avec les 
machines étudié(»s par la Compagnie d'Orléans en 1864. Elles appartenaient 
au type resté longtemps en faveur auprès de ces deux Compagnies, compor- 
tant une chaudière basse, à tubes très longs, des cylindres, tiroirs et méca- 
nisme de distribution extérieurs. L'accélération des trains entraîna, en 1874, 
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raddilion (Vuii quatrième essieu placé derrière le foyer ayant pour but 
d'améliorer la stabilité. 

La surface de chauffe était de 123 m* environ et la surface de grille de 
1,33 m* seulement ; les tubes avaient 4,96 m. de longueur entre plaques. Les 
cylindres, assez volumineux pour l'époque, mesuraient 0,440 m. X 0,630 m. 
Le poids total en service était de 39,3 t., dont 21,6 t. de poids adhérent. 
Timbre 9,3 t. 

En 1876, la (^lompagnie de Lyon construisit dans ses ateliers de nouvelles 

machines (série 31- 
110), dont un spéci- 
men figurait à l'Ex- 
position de 1878, et 
résultantd'une trans- 
formation du type 
précédent dont elles 
différaient surtoutpar 
un accroissement du 
diamètre des roues : 
2,10 m. au lieu de 
2,00 m. un agrandis- 
sement du foyer qui 
était cette fois du type 
Belpaire et dont la surface de grille se trouvait portée à 2.14 m*, les tubes 
n'avaient plus que 4,62 m. de longueur; leur nombre n'était pas modifié, 
mais le diamètre du corps cylindrique se trouvait légèrement réduit. La 
surface de chauffe totale était sensiblement la même qui» dans le type précédent, 
mais la surface directe était passée de 7,46 m^ à 9,00 m^ L(»s cylindres étaient 
agrandis et s(» trouvaient h»s plus volumineux qui aient encore» été appli(|ués 
en France, tout au moins à une locomotive express : 0,500 m. X 0,630 m. 
Le poids total se trouvait porté à 47.33 t., dont 27,60 t. sur les essieux 
accouplés; cette machine était beaucoup plus puissant(» que la précédente, 
surtout sous le rapport de la surfiice de griUe. La disposition générale était 
la même, toutefois le foyer passant cette fois au-dessus de l'essieu arrière, le 
dôme, d'ailleurs très volumineux, qui se trouvait à l'avant dans les anciennes 
machines, fut n»porté au mili(»u du corps cylindrique pour décharger un peu 
l'essieu antérieur qui ne portait plus que 11,60 t. au lieu de 12,10 t. 

C'est en 1879 que la (iOmpagnie de P.-L.-M, fit construire ses puissantes 
machines 111 a 400 dont la dernière série a été mis(» en servici» en 1882 
(fig. 17). C(»s locomotives qui, pendant une douzaine d'années, ont été 
chargé(»s presque exclusivement du service» des trains de voyageurs et des 
rapides sur les grandes lignes du réseau, présentent encore, dans leur ensemble, 
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Fig. 17. — Locomotive à grande vitesse (série 111-400; 
des Chemins de fer P.-L,-M. 
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les moines dispositions que u<vlh»s de la série précédente, mais elles sont nota- 
blement plus puissantes. Les deux essieux accouplés sont placés sous le corps 
cylindriqu(», à une distance de 2.10 m. d'axe en axe ; l'essieu porteur avant 
se trouve entre les cylindres et les roues motrices; l'essieu arrière passe sous 
le foyer. L'empattement total est de 3,80 m., soit 0,10 m. de moins que dans 
les machines de la série 31-110. Le poids en charge est de 30.83 t.. dont 
28,33 t. sur les essieux accouplés. 

La chaudière est à foyer lîelpaire prés(»ntant une longueur (»xtéri(»ure de 
2,40 m. et une surface de grille de 2,24 m*. Le foyer est un peu plus 
profond que dans le type antérieur, le corps cylindrique ayant été relevé de 
0,160 m. ; hauteur de l'axe au-dessus du rail 2,10 m. La tonne» est composée 
de deux grandes viroles réunies entre elles par une petite virole située au 
milieu et, à la boîte à feu, par une autre petite virole de mûmes dimensions. Le 
diamètre extérieur est de 1,29 m. La boîte à fumée est dans le prolongement 
du corps cylindrique. Les tubes, au nombre de 183, ont 4,94 m. entre 
plaques. La surface de chauffe totale est de 142,7 m*, dont 10,30 m*, de sur- 
face directe. Le timbre est, comme plus haut, de 11 kg. 

Les cylindres ont 0,300 X 0,(520 m. ; ils sont extérieurs et liorizonlaux, mais 
les boîtes à tiroir sont reportées entre les longerons. Les coulisses, qui étaient 
du système Gooch, avec relevage en d(»ssous, dans le type d(» 1876, sont 
reclilignes avec ndevage par dessus. Le changement de marche est à contre- 
poids de vapeur. 

Les longerons sont intérieurs, mais on a ajouté à l'arriére un longeronnet 
extérieur pour l'essieu porteur qui passe sous le foyer. 

Les essieux moteurs sont chargés, <\v chaque côté, par un ressort unique, 
renversé, agissant sur un balancier.. 

Les essieux extrêmes possédaient, à l'origine», un jeu latéral de 0,010 m. 
de chaque côté. Nous croyons savoir que l'on a, dans la suite, supprimé le 
jeu de Tessieu arrière pour améliorer la stabilité. 

L'abri est formé par un écran av(»c lunettes dont la partie supérieure 
formant toiture vers l'arrière est supportée par des colonneltes. 

Le tender a une capacité de 16,100 Utres ; il peut recevoir 4 à 3 t. de 
combustible. 

La (Compagnie» poursuit, depuis 1893, la transformation de ces locomotives 
en machines à bogie sous la forme représentée ligure 18. La nouvelle locomo- 
tive a une chaudière beaucoup plus courte ; son foyer et ses cylindres sont 
plus rapprochés du centre de gravité ; au contraire, sa base d'appui sur les 
rails est beaucoup plus longue : toutes circonstances qui concourent à aug- 
menter la stabilité de marche et a diminuer les réactions hilérales sur la voie \ 

' Voir la note de M. l'Ingénieur en chef Ch. Baudry dans la Revue ffénérale des Chemins de fer, 
numéro de janvier 1894. 
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Le principe de la Iransformalion est tout entier dans le raccourcissenienl 
de la chaudière, qui a pu être opéré sans diminuer la puissance de la machine 
et sans nuire à réconomie de combustible grâce à la substitution de tubes à 

ailettes aux tubes lisses. Les 
anciens tubes avaient 50 nun. 
de diam^tre extérieur et 
4,94S m. de longueur utile. 
Les nouveaux ont 65 nnn. de 
diamètre et 3,350 m. de lon- 
. gueur. Dans les premières 
machines transformées, les 
tubes avaient 2,950 m. Av 
longueur seulement ; mais on 
a préféré, dans la suite, ac- 
croître un peu leur longueur 
pour augmenter le volume 
d'eau de la chaudière et al- 
longer les bielles motrices, 
au grand prolit de Tallure de 
la machine. 

La seule» modification ap- 
portée au mécanisme cou 
siste dans rallongement des 
bielles motrices et d'accou- 
plement et des tiges de tiroir, 
conséquence de Taugmenla- 
tion de la distance des cy- 
lindres a l'essieu moteur. 

L'entraxe des deux essieux 
accouplés a été porté à 
2,97 m., de manière que le 
foyer puisse trouver place 
entre eux. Les longerons ont 
été changés et le bogie est 
d'un type nouveau. 

Enfin, on a ])rofité de la 
transformation d(î ces h)co- 
moliv(»s pour changer la disposition de leurs réservoirs a air comprimé, 
placés au-dessus du foyer, dans h's anciennes machines, et qui se trouvent 
maintenant situés liansversalemenl, entre l'essieu arrière du bogie etl'essic^u 
moteur. 
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Les nouvellos machines de ce type pèsent 49,68 t. en charge, soit environ 
l t. de moins qu'avant transformation, mais leur poids adhérent est de 
30,54 t. au lieu de 28,55 t. Le volume des cylindres est largement suffisant 
pour permettre d'utiliser cet excès de poids adhérent, bien que le timbre soit 
resté le même {^l kg.). 

Bref, cette transformation a été des plus heureuses et a permis d'obtenir à 
peu de frais des locomotives puissantes, légères et bien assises sur la voie. 

Ces machines transformées, concurremment avec les locomotives com- 
pound C-21-60, font le service des trains rapides dont la charge est de 210 t. 
4Miviron. 

La Compagnie de P.-L.-M. a commencé dos 1888 les études qui l'ont 
amenée au type des machines express C-21-60, remarquables à bien des 
points de vue et accomplissant, avec la plus grande régularité, un service 
ilifficile et chargé*. Elle a mis en service, au connnencement de 1889, un 
lype à grande vitesse qui a servi de prototype aux macliines actuelles 
et présentant les caractères suivants, d'ailleurs communs avec les machines 
compound à marchandises et à fortes rampes du même réseau, à savoir : 

Elévation du timbre de la chaudière jusqu'à 15 kg. et emploi de tôles 
d'acier ; 

Admission de la vapeur vive dans deux cylindres intérieurs dont les pistons 
oonmiandent l'un des deux essieux du miheu; 

Détente de la vapeur dans deux cylindres extérieurs actionnant l'autre 
4»ssieu du miheu ; 

Accouplement de ces deux essieux; 

Changement de marche par un mécanisme unique, à contrepoids de 
vapeur, commandant à la fois les quatre distributions et étabHssant entre 
4»lles pour cliaque cran de détente un rapport indépendant de la volonté du 
mécanicien et rationnellement déterminé auparavant; 

Admission facultative de la vapeur vive dans le réservoir intermédiaire 
entre les petits et les grands cylindres, mais pour le démarrage seulement. 

La vapeur se rend des petits cylindn»s aux cylindres de détente par des 
tuyaux qui traversent la partie supérieure de la boîte» à fumée et dans lesquels 
elle se réchauffe légèrement; ces tuyaux forment un réservoir intermédiaire, 
commun aux deux côtés, dont la capacité est 3 fois 1/2 celle du volume 
engendré par un des petits pistons pendant une course. 

(Chacun de ces trois types correspond à un ancien modèle non compound, 
dont il diflî»re surtout par le timbre plus élevé de la chaudière et par la 
disposition d'ensemble des cylindres. 

Le type à grande vitesse est représenté par les locomotives C-1-2 à quatre 

* Voir les notes de M. Tlngénieur en chef Ch. Baudry : Revue générale des Chemins de fer 
(avril 1893 et novembre 189i). 
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roues accouplées de 2 m. de diamètre et 4 roues porteuses de 1,30 m., dont 
deux à Tarriere. Les cylindres de détente ont le même diamètre et la même 
course que ceux des anciennes machines non eompound : 0,500 m. et 
0,620 m. ; les cylindres d'admission ont la môme course avec un diamètre 
de 0,310 m. 

Le mécanisme de distribution est du type Walsehaërt; toutefois, sur une 
des macliines express, l'excentrique a été supprimé pour les cylindres inté- 
rieurs et la coulisse est commandée par un parallélogramme oscillant avec la 
bielle motrice. Les tiroirs sont du système Trick à canal. Pour éviter que la 
pression dans les petits cylindres, à la fin de la période de compression, ne 
dépasse la pression à la chaudière, on a augmenté les espaces morts dans la 
proportion nécessaire. 

Les cylindres de détente sont munis chacun d'une soupape de rentrée d'air 
pour qu'ils n'aspirent pas les escarbilles de la boîte à fumée pendant la 
marche à régulateur fermé. 

Pour assurer le démarrage, on a disposé un robinet spécial de prise de 
vapeur qui permet au mécanicien d'admettre de la vapeur vive dans le réser- 
voir intermédiaire. Une soupape de sûreté, montée sur c(^ réservoir, empêche 
que la pression puisse y dépasser 6 kg. Le démarrage est, en outre, facilité 
par la présence des bielles d'accouplement dont on a jugé l'emploi indispen- 
sable pour conserver l'invariabilité de la position angulaire relative des deux 
groupes de manivelles, ce» qui permet de régulariser les moments moteurs au 
démarrage ou en marche et de diminuer les perturbations dues aux forces 
d'inertie. 

Une des particularités principales de cette machine consiste dans la dis- 
position spéciale de l'appareil de changement de marclie adopté et décrit 
dans un autre chapitre. 

Cette locomotive n'était qu'un type d'essai destiné par la Compagnie à se 
fixer sur la valeur du mode eompound en général et des dispositions particu- 
lières adoptées. Lt^s résultats obtenus en service ont été assez satisfaisants 
pour justifier le développement du système, en introduisant les modifications 
suggérées par la pratique soit dans la disposition générale des machines, soit 
dans l'arrangement des détails. 

Dans h» courant de 1892, la Compagnie P.-L.-M, a mis en service trois 
locomotives eompound (Mach. C. 11-12 et C. 3), appartenant à deux nou- 
veaux types qui se distinguent du type créé en 1888, et qui figurait à 
l'Exposition de 1889, par une grande puissance unie à une plus grande 
légèreté. On est surtout arrivé à ce résultat par l'emploi de tub^s à fumée du 
système Serve. Ces machines ont, comme les précédentes, des chaudières en 
acier timbrées à 15 kg., mais l'emploi de l'acier y a été poussé plus loin et 
étendu aux foyers qui, en 1889, étaient encore en cuivre. 
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Les cylindres sont encore au nombre de quatre, seulement les cylindres 
d'admission sont à l'extérieur et ce sont l(»s cylindres de détente qui se trou- 
vent entre les longerons. Les pistons de ces deux paires de cylindres action- 
nent deux paires d'essieux que l'on a néanmoins reliés par des bielles 
d'accouplement. Ces deux essieux sont reportés à l'arriére, l'avant étant 
supporté, dans Tune des machines par un essieu porteur à boîte radiale, dans 
les deux autres par un bogie à déplacement latéral. 

Le mécanisme de distribution des cylindres d'admission est du système 
Walscliaërt ; celui des systèmes de détente est du type sans excentriques qui 
avait déjà été employé pour les cylindres intérieurs d'une des locomotives de 
la série précédente. 

Le changement de marclie se fait, comme sur ces dernières, par un méca- 
nisme unique à contrepoids de vapeur, commandant à la fois les quatre 
distributions et établissant entre elles, pour cliaque cran de détente, un 
rapport indépendant de la volonté du mécanicien et choisi d'avance. Le 
démarrage s'opère comme plus haut. 

Les premières macliines de 1888 pesaient en ordre de marche 53,3 t. ; les 
nouvelles machines, C, H et C 12, ne pèsent que 47,9 t. et la machine à 
trois essieux, 45 t. seulement; pourtant, ces macliines sont plus fortes que 
les précédentes comme on peut s'en n»ndre compte par l'examen du tableau 
ci-dessous : 

1888 1892 

Surfaces de grille 2,34 m* 2,32 m* 

Section de passage des gaz dans les tubes . . 0,30 — 0,34 — 

Surface de chauffe totale 119,48 — 147,80 — 

Diamètre des cylindres HP 0,310— 0,3 iO — 

— " — BP 0,500 — 0,540 — 

Course des pistons 0,620 — 0,620 — 

Poids en sei-vice 

L'accroissement de la vaporisation paraît supérieur à celui de la surface 
de chauffe par suite de la meilleure utilisation du caloritjue résultant de 
l'emploi des tubes Serve. Le diamètre du corps cylindrique a été porté de 
1,26 m. à 1,32 m., le nombre des tubes de 113 à 133. 

La pratique a confirmé dans ce cas les espérances qu'avait données l'em- 
ploi du mode compound combiné avec l'élévation de la pression à 15 kg. 
Aussi, la Compagnie P.-L.-M, mit-elle en service, dans le courant de 
Tannée de 1894, d'autres locomotives destinées aux trains rapides et grâce 
auxquelles on a pu accélérer la vitesse de ces trains sans diminuer leur 
charge. 

Ces machines ont été étudiées en vue de remorquer les trains rapide» de 
Paris à Marseille dont le poids net est d'environ 210 t. Le poids des trains 
de jour est fréquennnent plus élevé sur certaines sections et atteint souvent 
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240 l. en été ; les locomolives C-21-60 atteignent facilement en palier, avec 
une telle charge, la vitesse de 90 km. à l'heure. 

Ce nouveau type (C.-21- 
60) (fig. 19 et 20) dérive de 
celui des machines de 1892, 
précédonmient décrites etqui 
devaient être encore consi- 
dérées comme des machines 
d'essai. Il en diffÎTC toutefois 
par un certain nombre de 
points importants. 

Les nouvelles machines 
sont, conmielesprécédcMites, 
du système compound à 
quatre cylindres ; les deux 
cylindres d'admission directe 
sont extérieurs et agissent 
sur le quatrième essieu ; ceux 
de détente sont intérieurs et 
commandent le troisième es- 
sieu. Malgré cette division 
de la puissance motrice, on 
a conservé Taccouplement, 
les manivelles des cylindres 
de détente étant calées en 
avance de 135** sur celles des 
cyhndres d'admission. 

Les chaudières sont sen- 
siblement de mêmes dimen- 
sions que celles de 1892. 

Les tubes à ailettes, au 
nombre de 133, ont 3,00 m. 
de longueur et 0,065 m. de 
diamètre extérieur. La chau- 
dière, entièrement en acier 
à Texception du foyer, est 
timbrée comme précédem- 
ment à d 5 kg. 

Ce n'est pas seulement 
lies locomotives sont un peu plus lourdes que 
les longerons et par leurs entretoises. L'expé- 
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par la chaudière que les nouve 
celles de 1892, c'est aussi par 
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rience a démontré, en effet, que la recherclie d(» la légèreté avait fait réduire 
outre mesure les échantillons du châssis des machines de 1892 et qu'il en 
résultait des flexions en cours de route et des chauffages. Les entretoises ont 
été renforcées et l'épaisseur des longerons porlée de 20 à 25 mm. Le poids 
total en charge est ainsi passé de 47,9 t. à 50,6 t. 

Rien n'a été changé à la disposition des cylindres non plus qu'à leurs 
dimensions; mais les conduits de vapeur allant de la chaudière aux petits 
cylindres et de ceux-ci aux grands ont élé disposés d'une manière toute 
différent!». Au lieu de leur donncT, dans la hoîte a fumée, un grand déve- 
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Fig. 2J. — Locomotive compound à grande vitesse (série C.-21-îK)) des Chemins He fer P.L.-M. 



loppement, on s'est attaché à les faire aussi courts et directs que pos- 
sible, renonçant à les réchauffer en les déviant à l'intérieur de la boîte à 
fumée. 

Le mécanisme des petits cylindres n'a pas élé modifié, mais celui des 
grands cylindres a été complètement remanié de manière à rendre le méca- 
nisme intérieur plus accessible. On a adopté la distribution Walschaërt. 

Le changement de marche s'opère toujours par un mécanisme unique à 
contrepoids de vapeur, commandant a la fois les quatre distributions et 
établissant entre elles, pour tous les crans de marche, un rapport indépendant 
de la volonté du mécanicien. 

L'avant de la machine est porté par un bogie qui dilfÎTe par quelques 
détails de celui de 4892 et disposé de telle sorte que les roues soient toujours 
également chargées. 
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Les nouvelles machines différent en dernier lieu du type précédent par un 
détail caractéristique qui leur donne un aspect auquel le public n'était pas 
habitué et qui leur a valu, de sa part, le nom de « machines k bec m. Elles 
portent en effet à Tavant une sorte de proue coupante destinée à diminuer la 
résistance du milieu dans lequel elles se meuvent. 

De même Tabri du mécanicien, au lieu de présenter à l'avant une surface 
plane perpendiculaire à la direction de la marche, est disposé en forme de 
coin pour fendre Tair; la cheminée, le dôme et la sabhère sont réunis dans 
une même enveloppe terminée à l'avant par une arête coupante. 

Les conditions principales d'établissement de ces machines sont les sui- 
vantes : 

Surface de grille 2,38 m* 

— de chauffe totale 148,07 — 

Timbre 13 kg. 

^. ,, , ,. , ,2 de 0,34 m. 

Diamètre des cyluidres I « i /» »., 

^ ' 2 de 0,54 — 

Course commune 0,62 m. 

Diamètre des roues accouplées 2,00 — 

Empattement fixe 2,70 — 

— toUil 6,90 — 

Poids en charge 50,60 l. 

— adhérent 31,88 — 

Compagnie tlOrléans. — Le premier lot des macliines qui ont servi de 
prototype pour les express de la Compagnie iVOrléaiis^ a été construit en 
1864 (Mach. 201 à 212). Il a été suivi de six autres séries, commandées de 
1867 à 1873, et qui, actuellement transformées et munies de chaudières de 
rechange, constituent la série 171 à 264. 

C'étaient originairement des locomotives à foyer Ten Brinck, à trois essieux 
placés sous le corps cylindrique, très long, avec boîte à feu en porte à faux, à 
cylindres et distribution extérieurs et à longerons intérieurs. Le timbre est de 
8,5 kg. pour les chaudières ancien modèle. Vers 1873, à la suite de l'accélé- 
ration <les express, on sentit la nécessité, pour améliorer la stabilité, d'ajouter 
à l'arriJ're un second essieu porteur qui fut placé sous la partie postérieure 
du foyer. La machine modiliée pesé 38 t. environ et présente une surface de 
chauffe totale de 140,40 m-, et une surface de grille de 1,39 m*, donnant le 
rapport inusité (^J = 100,62, en raison de la longueur des tubes qui 

atteint 4,96 m.*. 

Le type ainsi constitué servit de base à l'étude du modèle de 1876, dont un 

* Un certain nombre de ces machines a reçu depuis 1890 la nouvelle chaudière de rechange à 
deux dômes, timbrée à 10 ou 15 kg. suivant les types de machines. La surface de grille est portée 
à 1,70 m«. et le poids à 43,8 t. dont 26,2 t. de poids adhérent. Leur effort de tracUon est ainsi de 
6,292 kg. au lieu de 5,348 kg. 
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spécimen a figuré à rExposilion de 1878 et qui, reproduit dans la suite avec 
peu de modifications, constitue la majeure partie de l'effectif des locomolives 
à voyageurs de la Compagnie. 

Les principes qui ont présidé à cette étude peuvent être considérés comme 
résultant d'une conception très différente des idées qui déjà avaient cours 
dans certains pays et semblent prédominer aujourd'hui un peu partout. Ils 
ont consisté, dans cette macliine, à abaisser autant que possible le centre 
de gravité, en plaçant l'axe du corps cylindrique à la faible hauteur de 
1,96 m.; à faciliter la visite et Tentretien du mécanisme en plaçant les cylin- 
dres et tous les organes de distribution au dehors; à allonger autant que 
possible les tubes pour obtenir un grand volume d'eau et une vaporisation 
économique; à réduire au mininmm admissible la surface de grille, ce que 
le foyer Ten Brinck permit de faire sans (|ue la puissance de la machine 
s'en ressentit ; à adopter 
des longerons intérieurs 
pour alh'^ger et simpli- 
lier la machine. (Vesl, 
on le voit exactement, 
l'inverse des principes 
«léjà suivis h la même 
épo([ue par la Compa- 
gnie du A^orrfpar exem- 
ple, dont les locomo- 
tives du type Oulrance 
étaient à cylindres et 
mouvement intérieurs, 
à chaudière courte pla- 
cée relativement haut pour l'époque, et à grand foyer. Les excellentes qua- 
lités dont les machines de la Compagnie iï Orléans ont fait preuve, l'élasticité 
avec laciuelle elles se sont adaptées aux exigences d'un service devenu de plus 
en plus diflicile, montrent une fois de plus, comme nous le disions plus haut, 
que les problèmes de mécanique pratique n'ont rien d'absolu et qu'ils sont 
susceptibles de plusieurs solutions satisfaisantes. Quoi qu'il en soit, les 
machines de ce type sont a peu près à la limite de leur puissance le diamètre 
de leur corps cylindrique étant limité par l'écartement des bandages. 

Les locomotives express du type 1878 (Mach. 265 à 328; 349 à 360) 
(lig. 21) présentent les particularités principales suivantes : 

La boîte à feu est du type Cramplon avec fermes longitudinales soutenues 
vers leur milieu par des tirants rivés a l'anneau de base du petit dôme des 
soupapes qui sont à charge directe. La surface de grille est de 1,(52 m*. Le 
foyer est du. type Ten Brinck avec barreaux de grille disposés en faisceau 
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¥\g, 21. — Locomotive à grande vitesse (série 265-360) 
du Chemin de fer iF Orléans, 
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rayonnant. Le corps cylindrique, dont le diamètre est de 1,25 m., est formé 
de trois viroles en fer, celle du milieu porte le dôme de prise de vapeur 
contenant le régulateur à tuyaux intérieurs, mais à tringle de manœuvre exté- 
rieure. La virole avant est reliée à la plaque tubulaire au moyen d'une cor- 
nière cintrée; la boîte à fumée fait saillie sur le corps cylindrique et ne com- 
porte pas d'enveloppe. La cheminée est munie à l'avant d'un écran. 
La surface de chauffe est de 142,84 m*. 

Les cylindres , extérieurs et liorizontaux, ont 0,440 m. de diamètre 
et 0,650 m. de course ; les boîtes à tiroir, dont la glace est à deux pentes, 

sont placées vers 
le haut des cylin- 
dres. La distri- 
bution est opéréi» 
par des coulisses 
de Gooch, exté- 
rieures, avec rele- 
vage par en dessus 
et manœuvre à vis. 
Le mécanisme, 
léger et bien grou- 
pé, a été souvent 
copié et reproduit. 
Les longerons 
sont intérieurs aux 

roues. Les roues accouplées ont un diamètre de 2,00 m. avec bandages 
de 50 mm. d'épaisseur; leurs essieux sont aussi rapprocliés que possible 
(2,10 m. d'entraxe). Les roues avant sont placées entre les roues motrices et 
les cylindres qui surplombent à Tavant; l'essieu porteur arrière passe sous le 
foyer, à sa partie postérieure. L'empattement total est de 5,70 m.. 

Deux longeronnets extérieurs permettent de placer au dehors les fusées de 
Tessieu arrière, loin du foyer, à l'abri de tout échauffement. 

L'essieu porteur d'arrière est chargé directement par des ressorts indépen- 
dants placés au-dessus des boîtes; les essieux accouplés sont conjugués par 
deux balanciers longitudinaux chargés chacun en leur milieu par un gros 
ressort. Avec les additions successives qui leur ont été faites, telles que celles 
des appareils du frein à l'air, ces macliines pèsent aujourd'hui 42,60 t. en 
ordre de marche dont 25,40 t. sur les essieux accouplés. Elles sont donc très 
légères surtout pour des machines à quatre essieux. Plusieurs séries de 
machines de cette catégorie ont été successivement mises en service, celles 
de 1882 (Mach. 329 à 348, 361 à 390) pèsent 45,10 t., mais les surfaces de grille 
et de chauffe sont identiques; les types de 1883 (Mach. 391 à 400, 51 à 76} 
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Fig. 22. — Locomotive à grande vitesse (série 76 à \ 
du Chemin de fer cV Orléans, 
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ont 1,70 m», dr surface de grille et 149,23 Iïl^ de surfiice decliauffe. L'allon- 
gement du foyer a conduit, dans ce type, comme dans les suivants, à aug- 
menter de O,*!© m. l'entraxe de l'essieu accouplé et de l'essieu arrière. Ces 
locomotives sont timbrées à 10 kg. et pèsent 46,70 t. en ordre de marche. 
Enfin, en 1894, la Compagnie a fait construire les machines 77 à 86 (fig. 22 
et 23) munies de la nouvelle chaudière à deux dômes, timbrée à 15 kg. qui 
ont 1 ,74 m*, de surface de grille et 138,90 m*, tle surfact^ de chauiFt^ totale. Elles 




Fig. 23. — Locomotive à grande vitesse (série 77-86) du Chemin de fer (TOrléans, 

pèsent 48,30 t. en ordre de s(»rvice dont 28,77 t. de poids adhérent. En raison 
de l'élévation du timbn» et malgré la présence d'un détendeur les cylindres 
ont 0,440 X 0,650 m. conmie dans le type de 1882, bien que le poids adhé- 
rent soit beaucoup accru, alors que le diamètre des cylindres avait été porté 
à 0,430 m. dans h» type de 1883. Dans le modèle le plus récent, les essieux 
porteurs sont munis de roues pleines en fer étampé. 

Un certain nombre de machines des séries construites de 1883 à 1886 ont 
été munies de distributions à tiroirs d'admission et d'échappement indépen- 
dants. 

Ainsi, on est parti d'un modèle originaire, créé en 1876, pesant 42,60 t. en 
service, avec chaudière timbrée à 10 kg. pour arriver, en 1894, à une machine 
du même type présentant les mêmes dispositions à part quelques différences 
de détail, mais plus puissant et pesant 48,30 t., comportant les mêmes 
cvlindres mais timbré à 13 kir. 
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Dans le type de 1876 et de 1882, le dôme de prise de vapeur était situé au 
milieu; on Ta reporté sur la virole arrière du corps cylindrique dans les 
macliines construites de 1883 à 1886. 

Les premières machines étaient accompagnées d'un tender à quatre roues 
d'une capacité de 10 000 lit. ; les tenders des machines de 1894 sont à six 
roues et offrent une capacité de 14 300 lit. ; ils pèsent 33,84 t. en charge, cela 
porte à un peu plus de 84 t. le poids de la machine et du tender. 

En 1888, la Compagnie iVOrléans construisit dans ses ateliers deux ma- 
chines d'un type nouveau (101 et 102), (fig. 24) offrant la même disposition 
d'essieux mais k cylindres intérieurs; l'une d'elles a figuré à l'Exposition de 
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Fig. 24. — Locomotive à grande vitesse (101 et 102) du Chemin de fer iVOrléaiis, 



1889. Ces locomotives, qui ont été étudiées en vue de remorquer à la vitesse 
moyenne de 73 km. à l'heure, sans arrêt sur un parcours de 120 km., un train 
de 223 t., diffÎTent de celles du type de 1876 par les dispositions ou les dimen- 
sions principales suivantes : 

Les roues accouplées ont un diamètre au contact de 2>13 m.; Tempalte- 
ment total est porté à 6,40 m. (au lieu de 3,70 m.), ce qui ne gêne pas pour 
le passage en courbes, les boîtes des essieux extrêmes étant munies de plans 
inchnés permettant un certain déplacement latéral. Les roues porteuses sont 
à centres pleins conmie dans les locomotives les plus récentes de la Com- 
pagnie. 

Les cylindres sont intérieurs, mais les boîtes à tiroir sont placées à Texté- 
rieur ainsi que le mécanisme de distribution; leur diamètre a été porté à 
0,430 m. et leur course à 0,700 m. 

La chaudière est timbrée à 13 kg. (au lieu de 10 kg.). Le foyer est 
du système E. Polonceau et comporte en outre Tappareil Ten Brinck. Sa 
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surface de chauffe est de 14,19 iii^ au lieu de 10,60 in^ et la surface dé grille 
de 2.22 m*, au lieu de 1,62 m*. Celte cliaudiere, suivant un dispositif adopté 
depuis 1887 pour toutes les cliaudieres destinées aux machines neuves ou 
devant servir de recliange aux anciennes locomotives, comporte deux dômes 
dont l'un situé au-dessus du foyer, et Tautre vers Tavant, communiquant 
entre eux par un tuyau extérieur liorizontal. 

La surface de chauffe est de 128 in\ environ. 

Le poids total en charge est de 36,33 t. dont 32,36 t. sur les deux essieux 
accouplés, au lieu de 42,60 t. et 23,40 t. respectivement dans le type de 1876, 
augmentation provenant de l'élévation du timbre, de Taccroissement de 
volume de la chaudière et de réchantillon des organes. 

En 1893 on construisit une troisième machine du môme type (Mach. 103) 
dans laquelle on s'attacha, par une étude très serrée, sans diminuer la puis- 
sance de vaporisation et sans porter atteinte à la solidité générale des 
organes, à réduire le poids dans toute la mesure du possible. On a ainsi 
oblenu une machine semblable à la précédente dans ses grandes lignes, ayant 
une surface de grille un peu plus grande (2,23 m*.}, une surface de chauffe 
beaucoup plus grande (134,24 m*.) et qui ne pesé plus que 32 t. en charge, 
dont 28,94 t. sur les essieux accouplés. Ce résultat a été obtenu parlaréduc- 
lion d'épaisseur des principaux échantillons et des tôles de la chaudière 
confectionnées en acier chromé (13 mm. au lieu de 16 nmi.) et des parois du 
foy<'r. 

Ces locomotives sont accompagnées d'untender à six roues à centres pleins 
analogue à celui des locomotives lype 1894 citées plus haut, mais un peu plus 
léger (34,83 t. en charge) bien qu'ayant la même contenance : eau, 14,500 lit., 
charbon environ 3 t. 

En 1879, la Compagnie iï Orléans étudia et fit consti'uire la première série 
de ses locomotives 448 à 373 qui représentent l'appropriation du type express 
de 1876 renforcé, à cylindres extérieurs, au service des lignes à profil 
accidenté (fig. 23). Le diamètre des roues a été réduit à 1,80 m., mais sans 
(»nlrahier d'autre modification dans les conditions générales d'établissemenl. 
Toutefois, on a pu rapprocher les deux essieux accouplés (enti'axe : 1,90 m. 
au lieu de 2,10 m.), ce qui ramène l'empattement total à 3,60 m. et la lon- 
gueur des tubes à 4,73 m.. Le foyer, du système Ten Brinck, est exactement 
identique à celui des express k roues de 2,00 m.; le diamètre du corps cylin- 
drique est le même. La chaudière est timbrée à 10 kg. 

Les cylindres ont aussi le même volume que dans le type express. 

Le poids total en charge est de 44,32 t., dont 23,73 t. sur les roues 
accouplées. 

La Compagnie d'O/'/eam possède encore, comme toutes les Administrations 
françaises, d'anciennes locomotives mixtes à trois essieux, actuellement 
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munies de chaudières de rechange, consiîluées parfois par la transformation 
d'anciennes machines à roues libres et circulant sur les lignes d'embranche- 
ment. Ces machines, construites de 1831 à 1869, sont, les unes (anciennes 
machines E. Polonceau et Buddicom) à roues accouplées sur l'avant et à 

cylindres intérieurs, les 
premières avec tiroirs 
et distribution exté 
rieurs, les autres à 
roues accouplées sur 
l'arrière et à cylindres 
extérieurs (à part de 
rares exceptions.} 
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Fig. 25. — Locomotive mixte (série 44H-o7S)) 
du Chemin de fer d*Orléans. 



Campa ff nie du Midi, 
— En 1878, la Compa- 
gnie du Midi exposait 
à Paris un spécimen de 
son nouveau type de 
locomotive express (Macli. 51 et 32) à quatre roues accouplées (jui. inspiré 
par la machine du Grand Central belge dont nous avons parlé plus haut, et 
appartenant au même type général que la locomotive exposée à la même 
époque par la Compagnie de lEsl, dont elle diflere surtout, outre le mode de 
construction et la disposition de certains organes acc(»ssoires, par la suppres- 
sion du longeron extérieur. 

Le foyer est compris entre les deux essieux accouplés, écartés de 2,35 m. 
La boîte à feu est du type Crampton avec fermes transversales. Les tubes, au 
nombre de 180, ont 3,S0m. de longueur. Surface de grille : 1,71 m*; surface 
de chauffe : 103,07 m^; timbre 9 kg. La deuxième virole porte un dôme en 
communication, par un col de cygne intérieur, avec un régulateur à tiroir 
horizontal, placé dans une boîte spéciale, sur le corps cylindrique, à l'aplomb 
des cylindres. La tige de commande est manœuvrée par une vis et un volant. 
La boîte à fumée, formée par le prolongement du corps cylindrique, est très 
courte, mais se termine, à la partie inférieure, par une trémie ou poclie de 
nettoyage recevant les escarbilles et permettant de les enlever très facilement. 
C'est une des premières apphcations, en France, <le la trémie si usitée 
aujourd'hui. 

Les cylindres, qui ont 0,430 m. de diamètre et 0,600 m. de course de piston, 
sont placés entre l'essieu porteur et Tessieu accouplé. La distribution, entiè- 
rement extérieure, est du type Gooch. Le changement de marche est à vis et 
boulonné sur la chaudière; il commande les deux distributions, par un arbre 
passant sur le foyer. 
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Fig. 26. ~ Locomotive à fO'aade vitesse à trois essieux 
(série 53 à 95; des Chemins de fer du Midi. 



Los roues motrices ont 2,09 m. de diamètre au contact et les roues por- 
teuses 1,40 m., cote exceptionnelle. Les ressorts des roues porteuses sont 
au-dessus du tablier ; ceux des roues accouplées sont sous les boîtes. 

Cette machine ne pesait originairement que 37,5 t. dont 26 t. également 
réparties, sur les essieux accouplés. Elle est accompagnée d'un tender à trois 
essieux et à châssis inté- 
rieur (disposition unique en 
France), d'une contenance 
de 9 m' d'eau et de 3 t. de 
combustible. 

La Compagnie du Midi a 
construit plusieurs séries de 
ces machines (Mach. 33 à 
1)5) (fig. 26), qui ne diffÎTent 
que par des détails du type 
originaire, mais sont un peu 
plus lourdes : poids total en 
service 40 t., dont 28 dis- 
ponibles pour Tadliérence, 

Elle exposait enlin en 1889 une machine du même modèle (série 1601) 
comportant quelques modifications de détails destinées surtout à augmenter 
sa puissance. Le diamètre des cylindres est porté de 0,430 m. à 0,440 m. et 
le timbre a 10 kg. 

Le poids total est de 42.8 t., dont 30 t. sur les deux essieux accouplés; le 
diamètre des roues est ramené à 2,00 m. 

Le ti»nder, analogue à celui de 1878, a une contenance un peu plus grande 
(10 m«). 

Les machines de ce type sont très stables, grâce à la suppression totale des 
porte à faux à l'avant et k l'arrière; mais ellei ne sont pas très puissantes, la 
surface de grille n'étant que 1,71 m^ et la surface de cliauffe de 112 m^ dans 
le dernier type; les cylindres, en outre, sont peu volumineux (0,440 m. X 
0,600 m.) pour h» travail demandé actuellemt^ut aux machines à grande vitesse. 
Aussi la Compagnie, désireuse d«» mettre en service un type plus puissant et 
en présence des bons résultats donnés par les locomotives compound du 
Nordy conunanda en 1893 deux machines de ce type (Mach. 1701 et 1702), 
dont le service régulier fit décider la conunande d'autres locomotives sem- 
blables et ne différant des locomotives type Nord que par l'adoption générale, 
des tubes à ailettes et quelques modifications de détail, telles qu'une boîte à 
fumée prolongée, avec trémie. 

Soit que les trains de la (Compagnie du J//rf« fussent plus lourds que ceux 
du Xord et le profil plus difficile, soit que le combustible employé fût de 
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moins bonne qualité, ces nouvelles locomotives, tout en donnant la plus 
grande satisfaction sous tous les rapports, furent jugées un peu faibles pour 

le service qu'elles avaient à accomplir et 
on créa en 1893 un type de locomotive 
semblable mais plus puissant, qui fut 
étudié par la Société alsacienne^ à la de- 
mande de la Compagnie (fig. 27 et 28). 
L'axe du corps cylindrique fut relevé et 
porté à la cote de 2,45 m., de manière 
que, sans réduire beaucoup la profondeur 
du foyer, on pût faire passer son cadre 
au-dessus de l'essieu accouplé arrière, 
qu'il déborde d'ailleurs très peu, et porter 
à 2,60 m. la longueur extérieure du foyer 
qui est encore du type Belpaire. Le corps 
cylindrique est composé de trois viroles 
télescopées sur l'avant ; son diamètre ex- 
térieur est de 1,38 m. à la petite virole 
<|ui se trouve par le travers des roues 
motrices et de 1,44 m. a la grande virole, 
à l'avant. Les tubes, au nombre de 111 
et de 10 mm. de diamètre extérieur, sont 
à ailett<»s et leur longueur entre plaques 
est de 3,90 m. La boîte à fumée est pro- 
longée sur l'avant et munie d'une trémie. 
Ces remarquables locomotives sont, 
croyons-nous, les plus puissantes ma- 

n*^m^ o chines express à (fuatre roues accouplées 

*^ r *S 3 qui soient pour le moment en service, en 

Europe. Elles peuvent remorquer, aux 
plus grandes vitesses usitées sur nos 
lignes, des trains lourds et permettent 
de gagner du temps à la montée des 
rampes. Nous avons vu que la Compa- 
gnie du Nord avait fait construire, dans les 
mômes ateliers, des macliines à peu près 
senddables, mais un peu moins lourdes et 
comportant un foyer un peu moins grand. 
Les surfaces de grille et de chauffe totale sont respectivenu^nt de 2,43 m* et 
de 175,50 m*, y compris un bouilleur Ten Brinck placé dans le foyer. 
Le timbre est de 14 kg. 
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Les cylindres d'admission ont 0,350 m. 




•5J 



de diamètre et les cylindres de 
délente 0,550 m., avec 
une course commune de 
0.640 m. Le mécanisme 
est semblable à celui des 
locomotives de la série 
précéd(»nte. Il est remar- 
(|uablement léger pour des 
machines de cette puis- 
sance. 

Les roues accouplées 
ont 2,130 m. de diamètre 
et celles du bogie 1 ,040 m. 
L'empattement lixe est de 
3,00 m., comme précé- 
demmentetrempattement 
total de 7,50 m. ; l'entraxe 
des deux essieux du bogie 
est de 2,00 m. 

Ces locomotives pèsent 
48,95 t. à vide et 54 t., en 
ordre de marche, dont 
32,80 t. de poids adhérent 
et 21,20 t. sur le truck. 
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Chemins de fer de rÉ- 
tai. — Cette administra- 
tion possède un grand 
nombre de locomotives à 
trois essieux (Mach. 2001 
à 2099; 2500 à 2528) 
ayant quatre roues accou- 
plées de 2,00 m. de dia- 
mètre au contact, qui ont 
été étudiées à Torigine par 
la Compagnie de la Ven- 
dée en prenant pour point 
de départ la machine ex- 
press de la Compagnie 
d'Orléans, avant l'application du quatrième essieu supprimant h» porte à faux 
du foyer. Elles en diffèrent aussi par quelques modifications de détail : méca- 
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nîsnie de distribution par coulisses d'Allan, suspension par ressorts indé- 
pendants, etc (fig. 29). 

Ces machines, pour les définir en quelques mots, appartiennent au type à 
trois essieux ramassés sous le corps cylindrique, très long, à faible empatte- 
ment (4,00 m.) le 
foyer étant en porte 
à faux à l'arrière et 
les cylindres en porte 
à faux à Tavant. La 
chaudière est placée 
aussi bas que pos- 
sible. Les cylindres, 
les tiroirs et tout le 
mécanisme sont ex- 
térieurs; les longe- 
rons sont intérieurs. 
Laboîtekfeuestdu 
type Crampton, avec fermes longitudinales agrafées; la boîte k fumée est for- 
mée par le prolongement du corps cylindrique. Le dùme, placé à Fextréme 
avant, renferme le régulateur à tringle extérieure, mais à tuyaux inté- 
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Fig. 29. — LoconioUve à grande vitesse, à trois essieux 
(série 2009-2068) des Chemins de fer de VÈtat français. 
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Fig. 30. — Locomotive à grande vitesse (série 2602 à 2620) des Chemins de fer de VÈlal frani'aùt. 



rieurs. Le timbre est de 9 kg. Surface de grille : 1.33 m', surface de chauffe 
124 m*. 

Les cylindres ont 0,440 m. de diamètre et une course de piston de 0,650 m. 

Un certain nombre de ces machines ont été munies de tiroirs cylindriques 
du système Ricour. 

Les roues accouplées ont 2,02 m. de diamètre. 
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Suspension par six ressorts iiulépendants placés au-dessus des boîtes 
pour les deux premiers essieux, en dessous pour le troisième. 

Le poids en ordre de marche est de 36,80 t. 

L'augmentation du poids des trains express occasionnée surtout par Tou- 
verture de la ligne de Paris à Bordeaux, par Chartres et Saumur, poids qui 
s'élève jusqu'à 260 t., a conduit en 4888 la Compagnie a étudier la trans- 
formation de ces locomotives. Les principales modifications qui ont été 
apportées (Mach. 2601) ont consisté dans l'augmentation du timbre, porté de 
9 à 12 kg., dans l'accroissement de la surface de grille, passant de 1,33 m*, à 
1,64 m'., dans l'addition, k l'arrière, d'un essieu porteur supprimant le 
porte-à-faux. 

Ce nouveau type, exposé en 1889, a retju une innovation importante con 
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Fig. 31. — Locomotive à grande vitesse (série 2602-2620) des Chemins de fer de VÉtal français. 

sistant dans le remplacement de la distribution ordinaire par coulisse et 
tiroir, par une distribution à obturateurs indépendants et à déclic, du sys- 
tème Bonnefond. Cette nouvelle machine pèse 43,10 t. en service, dont 27 t. 
de poids adhérent. L'empattement est de 3,85 m. 

Depuis, ce type a été renforcé. Les machines construites postérieurement 
à 1892 (2602-2620) (fig. 30 et 31) ont une surface de grille de 1,92 m» et 
une surface de chauffe de 121,57 m*. Les cylindres sont les mômes, 
(0,440 m. X 0,650 m.) mais la pression a été portée à 13 kg. La distribution 
est à déclic, du système Bonnefond modifié. Les roues porteuses avant sont à 
centre plein. Le poids en charge atteint 48,30 t., dont 29,40 t. sur les essieux 
accouplés. 

• Enfin, la même administration a commandé en 1896 un lot des locomo 
tives compound à quatre cylindres et à bogie du type Nord et a étudié et fait 
construire quatre locomotives à bogie, à cylindres extérieurs. 

MACHINE LOCOMOTIVE. 7 
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29. Locomotives à six roues accouplées. — Les machines à six roues accou- 
plées sont usitées par toutes les Compagnies françaises pour tout ou une partie 
de leur service des marchandises et, par la plupart d'entre elles, pour le service 
de certains trains de voyageurs. Quelques administrations ont fait construire 
des types spéciaux pour ce dernier service, d'autres possèdent un type com- 
mun servant pour les trains ordinaires de marchandises et pour les trains 
lourds et peu rapides de voyageurs ; d'autres enfin qui ont un service moins 
chargé et des lignes à profil facile, n'attellent qu'exceptionnellement leurs 
machines à marchandises aux trains de voyageurs et cela simplement pour 
éviter la double traction, quand ils présentent un poids excessif, par suite 
d'une affluence imprévue. Quoi qu'il en soit, l'emploi des machines à six roues 
accouplées pour le remorquage des trains de voyageurs est entré dans la 
pratique courante de trois Compagnies au moins : celles du Midi^ de Paris à 
Orléans et du Nord^. La Compagnie de P.-L.-M. va plus loin encore, nous 
l'avons vu, en attelant à ses trains de voyageurs, sur quelques lignes à profil 
difficile, des locomotives à quatre essieux accouplés. 

C'est pourquoi l'on construit aujourd'hui si peu de machines mixtes à 
quatre roues accouplées ; quand le diamètre des roues descend au-dessous de 
i,70 m., on préfère en accoupler trois paires, ce qui est d'ailleurs rationnel. 

Les machines à six roues accouplées employées en France sont toujours à 
adhérence totale quand elles sont destinées au service des trains lents de 
marchandises ; elles sont souvent à adhérence partielle, quand elles sont 
appelées au remorquage des trains accélérés. 

Dans le type le plus usité, les trois essieux sont placés sous le corps cylin- 
drique et le foyer est en porte à faux. Les cylindres sont parfois intérieurs 
mais plus souvent extérieurs. Le porte à faux limite la longueur du foyer,, 
aussi, dans les types récents destinés a des services tant soit peu accélérés 
H pour lesquels on a cherché à avoir une grande surface de grille, on place 
l'essieu arrière sous le foyer. La disposition classique en Angleterre, compor- 
tant un foyer profond placé entre les deux essieux arrière, a été usitée autre- 
fois pour quelques fortes machines du Nord^ mais on a toujours, depuis, 
reculé devant le grand empattement fixe qu'en trahie cette disposition si 
favorable au point de vue de la stabilité. On ne la retrouve que sur les loco- 
motives-tenders de banlieue, de la Compagnie de Y Ouest (série 3 500). En 
général, la machine française à six roues accouplées, si elle n'appartient 
pas aux derniers modèles, a le foyer et les cyHndres en porte à faux. 

Le diamètre des roues, nous l'avons dit, varie de i ,23 m. à \ ,40 m. pour les 
machines destinées aux services de marchandises ; il s'élève à 1,50 m. ou 1,60 m. 
pour les locomotives appelées à remplacer les anciennes machines mixtes. 

* Oa pourrait ajoviter aussi rAdmÎDistration des Chemins de fer de VElat. 
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Nous procéderons maintenant à Texamen rapide des locomotives de cette 
classe possédées par nos principales administrations de chemins de fer 
comme nous l'avons fait pour les machines à quatre roues accouplées. On 
remarquera d'abord que la Variété des types est beaucoup moindre, le nombre 
des éléments variables Tétant aussi, particularité d'autant plus marquée que 
le nombre des essieux accouplés est plus grand et le nombre des essieux por- 
teurs moins considérable. 

Compar/nie de rOuest. — Cette administration possfede plusieurs types de 
locomotives à tender séparé et à six roues accouplées, mais un seul a été 
reproduit depuis 1867. 

Les unes (Mach. 1471-1522), construites de 1853 à 1866, sont à cylindres 
intérieurs et à châssis exté- 
rieurs ou intérieurs. Les ma- 
chines construites antérieu- 
rement à 1857 ont des roues 
de 1,51 m. de diamètre et 
des cylindres de 0,440 m. X 
0,600 m. ou de 0,460 m. X 
0,640 m. La surface de grille 
varie de 1,24 m* à 1,44 m*, 
le timbre de 7,5 kg., à 8,5 kg., 
l'empattement de 3,43 m. à 
3,60m. et le poids de35 à39 1. 

Dans le type de 1861-1867 (série 1601-1701), le diamètre des roues est 
abaissé à 1 ,41 m. et celui des cylindres à 0,440 m. ; surface de grille de 1 ,34 m*, 
timbre de 8 à 9 kg. ; empattement de 3,50 m. ; poids de 35 à 37 t. 

Les premières machines à six roues accouplées et à. cylindres extérieurs 
furent construites par Buddicom en 1867 (Mach. 1431-1446); elles sont 
aujourd'hui transformées et munies d'une chaudière plus puissante, dont le 
foyer passe au-dessus de l'essieu arrière. Roues de 1,37 m. ; empattement de 
3,87 m. ; cylindres de 0,430 X 0,560 m. ; timbre 8,5 kg. à 9 kg. ; poids en 
service 30,7 t. à 35,4 t. 

Le type qui a prédominé à partir de 1867 et qui a été reproduit à' de 
nombreux exemplaires sans modifications fondamentales, forme le fond du 
matériel à marchandises de la Compagnie, laquelle en possède aujourd'hui 
près de 300 exemplaires (Mach. 1904 à 2269) ayant toutes pièces de rechange 
communes (fig. 32). Les dernières machines construites (en 1891 et 1892) 
(fig. 33) ne diffèrent des anciennes que par de légères modifications dans leur, 
aspect extérieur et un accroissement du timbre de 1 kg. 
Les trois essieux sont placés sous le corps cylindrique de manière à- 




Pig. 32. — Locomotive à marchandises (série I90i-224i) 
des Chemins de fer de VOuest, 



100 



TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



réduire rcmpattemcnt à 3,70 m. Les cylindres sont extérieurs et horizontaux 
avec distribution extérieure. 

Le foyer est assez profond ; le ciel est consolidé par des fermes longitu- 
dinales suspendues à l'enveloppe. Le corps cylindrique à 1 ,30 m. de diamfetre 
moyen et porte un dôme placé à l'avant dans les anciens types, sur la virole 
milieu dans les nouveaux. Les tubes, au nombre de 198, ont 4,30 m. de lon- 
gueur. La surface de chauffe est de 1,36 m*. Le timbre est de 9 kg. pour 
les machines antérieures à 1885, de 10 kg. pour les auti'es. 

Tout le mécanisme est extérieur ; la distribution est du type Gooch dans 
les anciennes machines et du type Walschaërl dans les dernières construites; 




■^ fyiû0...r::jt...:. ^.zoû. 

- 4/^ -= 

Fig. 33. — Locomotive à marchandises des Chemins de fer de VOuest (type 2000, série 2245-2269). 



mais, pour assurer rentrechangeabilité, on n'a pas modifié le modèle da« 
cylindres ni des boîtes à tiroirs. Les bielles motrices ont des lôies à fourche, 
les bielles d'accouplement des têtes à rattrapage -de jeu, fermées. 

Les longerons sont intérieurs. Les ressorts de suspension sont indépen- 
dants et placés au-dessus des boîtes ; ceux de l'essieu arrière sont reportés 
au-dessous des couvre-roues au moyen d'une pièce transversale. 

Les roues ont 1,42 m. au roulement. 

Les anciennes machines de ce type comportent le régulateur à tiroir 
horizontal placé sur l'avant du dôme, avec tuyaux de vapeur extérieurs à la 
chaudière ; une boîte à fumée formée par le prolongement du corps cylin- 
drique avec porte à deux vantaux. Les nouvelles ont un dôme de plus faible 
dimension contenant un régulateur à tiroir vertical, avec tuyaux et Ucingles 
intérieures; une boîte à fumée en saillie, plus vaste que l'ancienne, avec 
trémie pour la vidange des escarbilles et porte ronde à battant unique. Un 
abri à joues latérales avec colonnettes pour supporter la toiture a remplacé 
J'écran recourbé seul usité jusqu'en 1885. 
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Certaines de ces macliines ont été munies du frein Wesiinghouse afin de 

pouvoîrs'atteleraux ti*ains 
*^ ^^-ïT* de voyageurs. 

La Compagnie derOtie^/ 
a fait construire, en 1896, 
quatre locomotives à six 
roues accouplées et à 
bogie, à cylindres exté- 
rieurs, qui sont destinées 
au service des trains lourds 
de voyageurs ou des trains 
accélérés de marchandises 
et qui méritent d'attirer 
l'attention comme consti- 
tuant le véritable type mo- 
derne de machine mixte 
(f.g. 34). 

Ces machines qui appar- 
tiennent à un type nouveau 
en France, comptant par- 
mi les plus récemment 
construites et renfermant 
d'intéressantes particula- 
rités, méritent une des- 
cription détaillée. 

Elles ont été construites 
en vue de remorquer une 
charge de 600 t. à une vi- 
tesse moyenne de 35 km. 
à riieure sur les profils 
faciles et à une vitesse ré- 
duite sur des rampes de 
10 mm. ; le poids de la 
nouvelle locomotive ne 
devait pas dépasser 15 t. 
par essieu ; le foyer devait 
en être disposé pour la 
combustion des menus. 

Ce type devait de plus 
pouvoir marcher à des 
vitesses suffisantes pour la traction des trains lourds de voyageurs. 
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• Il était possible de satisfaire à ce programme avec un poids adhérent de 
45 t. ; c'était cependant un minimum ; mais donner à la machine un poids 
adhérent plus grand conduisait à l'adoption de quatre essieux accouplés, dis- 
position moins favorable pour des vitesses un peu accélérées. 

D'autre part, le poids total de 43 t. ne permettait pas la construction d'une 
machine assez puissante ; Tadjonction d'un essieu porteur ou d'un bogie était 
donc nécessaire; on s'arrêta à la seconde solution et, en raison du grand 
empattement et de la stabilité qu'elle donne, on plaça les cylindres à 
l'extérieur. 

On choisit des roues d'un diamètre moyen pour que la vitesse ne fût pas 
étroitement limitée de ce chef; pour donner une certaine profondeur au foyer, 
qui devait, par suite de sa grande longueur, passer au-dessus de Tessieu 
d'arrière, on plaça l'axe de la chaudière k une assez grande hauteur au- 
dessus des rails, ce que l'on s'accorde aujourd'hui à considérer comme favo- 
rable à la conservation de la voie. 

En résumé, les machines 2301 à 2304 ont 3 essieux couplés et un bogie 
avec grand empattement, une chaudière assez élevée, un long foyer, des 
cylindres et un mécanisme de distribution extérieurs. 

Le châssis se compose de deux longerons intérieurs en tôle de 30 mm. 
d'épaisseur, réunis entre eux par la traverse d'avant en tôlerie, par l'entre- 
toise des cylindres, par celle des supports de glissières, par une entretoise 
intermédiaire, par l'entretoise d'avant de la boîte à feu, toutes les quatre en 
acier moulé, et enfin par un caissonnement en tôlerie formant à la fois entre- 
toise d'arrière de boîte à feu et traverse d'arrière. 

La hauteur de la partie des longerons qui reste au-dessus de la découpée 
des boîtes est de 520 mm. 

D'une manière générale on s'est attaché à donner une grande solidité au 
châssis, en raison de son rôle très important au point de vue de la bonne 
conservation de la machine. 

Les glissières de boîtes d'essieu sont constituées par une pièce unique 
d'acier moulé, en forme de fer à cheval ; toutefois cette disposition, qui ren- 
force le longeron, n'a pu ôtre adoptée pour l'essieu d'AR par suite de la pré- 
sence du foyer. 

Ces glissières, fortement talonnées dans les longerons, sont munies de 
deux pièces en fer cémenté ; ces pièces de glissement sont surtout nécessaires 
en raison de la nature du métal employé pour la confection des boîtes; 
celles-ci sont en acier moulé comme les glissières. 

Les roues, de 1,680 m. de diamètre à la surface de roulement, sont calées 
sur trois essieux identiques, munis de larges portées pour les coussinets des 
boîtes d'essieu. 

La suspension est effectuée par des ressorts fixés sous les boîtes et con- 
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jugués entre eux par des balanciers longitudinaux, qui assurent une égale 
répartition pour les trois essieux moteurs. Ces balanciers sont montés sur 
couteaux pour permettre leur libre mouvement. 

Les balanciers sont constitués par deux tôles entretoisées, laissant passer 
entre elles les supports de balanciers. Les supports correspondants de cbaque 
côté de la macbine sont réunis par deux barres fixées au moyen de clavettes 
formant serrage; ces clavettes maintiennent en même temps les couteaux des 
balanciers. 

Pour éviter toute fatigue des pièces de suspension résultant des légères 
inclinaisons que peuvent prendre les essieux par rapport à la macbine, les 
ressorts sont libres d'osciller latéralement et les tiges de suspension appuient 
sur des rondelles portant deux couteaux perpendiculaires. 

Le bogie est semblable à celui des macbines express. Toutefois, en raison 
de la grande longueur des macbines, il a été nécessaire de lui donner un 
déplacement latéral plus grand, ce qui a entraîné une modification dans la 
disposition des ressorts de rappel. Dans les bogies des macbines express ces 
ressorts travaillent isolément et chacun d'eux subit des variations de flèche 
égales au déplacement latéral. Dans les nouvelles machines, les deux ressorts 
sont conjugués, leurs extrémités sont réunies entre elles au moyen de tirants 
et les brides s'appuient à la fois sur les pièces fixes du bogie et sur le chariot 
entraîné par le pivot dans le déplacement latéral. 

Par suite, lorsque ce déplacement se produit, les deux ressorts travaillent 
en même temps et chacun d'eux subit une perte de flèche égale seulement à 
la moitié du déplacement, ce qui diminue la fatigue du métal. Les tirants des 
ressorts servent en mc^me temps à leur donner une bande initiale convenable 
que Ton pourra d'ailleurs faire varier facilement pour en déterminer la 
meilleure valeur. A la construction, ces ressorts ont été montés avec une 
bande initiale de 1400 kg. 

Ce bogie peut d'ailleurs se monter sans modification sous les machines 
939 à 950 et 933 à 998. 

Les chaudières des machines 2301 à 2304 ont été calculées largement. La 
grille a 2,60 m' de surface, la surface de chauffe est de 164 m*, dont 
13 m* de surface directe. La chaudière renferme 3,700 m' d'eau ; elle est 
en tôle d'acier et timbrée à 12 kg. 

Le foyer est du système Belpaire. 

Il est très notablement renflé à la partie supérieure de manière à 
augmenter le nombre des tubes dans le corps cylindrique. Cette disposition 
présente, il est vrai, l'inconvénient de rendre impossible la sortie du foyer 
par le bas de la boîte à feu ; mais les descentes de foyer sont assez rares et 
on peut sacrifier une facilité de réparation à une augmentation notable de la 
puissance de la chaudière. 
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. Le pourtour du foyer, en raison de son grand développement, a été fait en* 
trois parties assemblées à recouvrement. 

Le ciel du foyer, malgré le grand diamètre du corps cylindrique, est à 
0,215 m. seulement au-dessus de Taxe de la chaudière, ce qui permet de 
grandes variations dans le niveau de l'eau. 

Le pourtour de la boîte à feu est également fait en trois parties, assemblées 
à double couvre-joint. 

Dans la construction du foyer et de la boîte à feu, on a employé. de grands 
arrondis, de manière à faciliter les dilatations, tout en armant suffisamment 
les faces planes. 

Pour le môme motif, les armatures de face arrière n'ont pas été réunies 
aux faces latérales; ces armatures raidissent seulement la paroi arrière, 
reliée par de forts tirants au corps cylindrique. 

Les doubles couvre-joints latéraux renforcent le pourtour de boîte à feu 
dans la partie arrière, où les armatures de face AR n'ont pas permis de placer 
des tirants transversaux. Ces tirants transversaux viennent d'ailleurs se fixer 
tous dans les couvre-joints, ce qui a permis d'en réduire le nombre et de 
diminuer l'encombrement au-dessus du ciel. 

Le cadre de foyer est à simple rivure, ce qui diminue très notablement le 
poids de cette pièce tout en lui laissant une résistance suffisante attendu 
qu'elle sert uniquement à entre toiser le foyer et la boîte à feu. 

La grille, formée de barreaux en fer de 10 mm. d'épaisseur, est munie 
d'un jette-feu. 

Le mouvement de la porte avant du cendrier est commandé de l'intérieur 
de l'abri. Les portes d'arrière sont simplement glissantes et ne doivent être 
ouvertes que pour le nettoyage. 
. Le foyer est garni d'une voûte en briques. 

Le corps cylindrique est formé de deux viroles de 1,500 m. de diamètre 
intérieur, assemblées transversalement par des couvre-joints simples à double 
rang de rivets, et longitudinalement par des couvre-joints doubles, le couvre- 
joint intérieur étant plus grand que le couvre-joint extérieur ; les rivets des 
deux lignes extérieures sont assez espacés et réunissent seulement le couvre- 
joint intérieur avec la tôle de chaudière; ce mode d'assemblage diminue le 
travail des tôles de chaudière dans les lignes de rivure intérieures où les 
rivets sont forcément assez rapprochés pour permettre le niatage du couvre- 
joint extérieur. 

, Les tubes sont du type Serve à 8 ailettes. 

. La boîte de fumée, à grande capacité, porte à l'avant une trémie fermée 
par un tampon en fonte attaché par une chaîne. 

La chaudière, fixée à l'avant sur Tentretoise des cylindres, repose à 
l'arrière sur les longerons au moyen de deux longues cornières rivées sur la 
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boîUî à feu ; elle est de plus maintenue transversalement par un talon qui 
s'engj^e dans un guide fixé sur Tentretoise d'arrière. Deux agrafes de chaque 
côté de la boîte à feu complètent le montage. 

Les cylindres ont un alésage de. 0,510 m.*; la course des pistons est de 
0,660 m. Ci»s cylindres sont symétriques par rapport à un plan médian per- 
pendiculaire à leur axe, de telle sorte que le corps du cylindre de droite est 
identique au corps du cylindre de gauche ; cela réduit les frais de modèle et 
un seul cylindre mis en approvisionnement suffit. Par suite de cette disposi- 
tion, chaque cylindre a ses deux plateaux rapportés. 

Les cylindres sont montés extériciurement entre les roues du bogie et leurs 
fonds sont recouverts d'une enveloppe métallique pour diminuer les déper- 
ditions de chaleur et faciliter le nettoyage. 

Les garnitures métalliques des tiges de piston et de tiroir ne nécessitent 
aucun réglage ; ell(»s sont munies de ressorts qui assurent un serrage conve- 
nable quand les presse-garnitures ont été amenés à fond de course. 

Les crosses de piston sont munies de longs patins en acier régulé. 

Les glissières ont. un fort équarrissage et portent sur un support en acier 
coulé situé à une assez faible distance du milieu de la course de la crosse, ce 
qui diminue notablement la fatigue du métal. On a augmenté légèrement la 
longueur des glissières auprès des surfaces de glissement pour faciliter le 
rafraîchissage après usure. La glissière supérieure porte un graisseur à trois 
mèches lubrifiant les trois faces de frottement. 

Les bielles motrices, de 3,200 m. de longueur, ont une section à double T, avec 
une âme très mince (18 mm. seulement). Leur grosse tête est du type à clavette. 

Les bielles d'accouplement ont également une section en double T très 
évidée. Les têtes arrière ont seules pu être du système à bague ; celles du 
milieu sont k chapeau, et celles d'avant à cage; mais dans les unes et dans 
les autres les clavettes n'ont pour but que d'assurer une bonne fixation des 
coussinets et nullement de permettre le rattrapage du jeu. 

La distribution est du système Walschaërt, avec supports de coulisse 
montés sur les supports des glissières. 

Le guide de tige de tiroir, ordinairement carré quand le levier d'avance est 
monté en porte-à-faux, a reçu une forme rectangulaire qui s'oppose à toute 
rotation autour de l'axe de la tige. 

La vis de changement de marche a été placée aussi près que possible de 
Tarbre de relevage ; son bâti et les paliers de l'arbre de relevage font partie 
du support de glissière. Cette disposition est d'une grande solidité et réduit 
autant que possible les flexions des pièces. Un curseur indique dans l'abri la 
position de Tarbre de relevage. 

* A titre d'essai, les cylindres des machines 2303 et 2304 ont été alésés seulement à 0,490 m. 
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On a calculé largement les surfaces de frottement et la plupart des articu- 
lations ont été munies de graisseurs ; on évite ainsi le graissage en cours 
de route d'un certain nombre de pièces ordinairement munies de trous et les 
pertes d'huile qui en sont la conséquence. 

La distribution Walschaërt, donnant des avances linéaires constantes, la 
position des tiroirs est réglée de manière à avoir des avances égales des deux 
côtés. 

La hauteur de la plate-forme à l'arrière est la même que dans toutes les 
machines, pour permettre l'accouplement avec un tender quelconque (muni 
de tampons Roy) ; mais des marches élevées sont établies de chaque côté du 
foyer, pour que la vue s'étende par-dessus la chaudière. On a par suite été 
conduit à utiliser totalement le gabarit. Pour la facilité des manœuvres on 
a placé des glaces réfléchissant les deux côtés du train, comme cela a été pra- 
tiqué dans les fourgons de construction récente. 

Une porte, placée du côté gauche, assure la communication avec le tablier, 
qui est de plein pied avec la partie surélevée du plancher de l'abri. 

Les injecteurs sont du type Friedmann (série T) de 9 mm., montés contre 
la face arrière de l'abri, et communiquant chacun avec la chaudière par deux 
tuyaux intérieurs, l'un prenant la vapeur dans le dôme, l'autre conduisant 
l'eau injectée vers le milieu du corps cylindrique. On évite ainsi l'emploi des 
tuyaux extérieurs exposés à la gelée. 

Ces injecteurs sont, comme les injecteurs Sellers, aspirants et à réamor- 
çage automatique; ils n'en diffèrent pas comme principe. 

Les robinets des locomotives 2301 à 2304 sont pour la plupart à clapet. 

Les robinets de jauge ont été supprimés, et les machines sont munies de 
deux niveaux d'eau système Serveau. 

Le régulateur ne comporte qu'un seul tiroir; mais, pour faciliter la 
manœuvre, on a disposé la commande de manière que le mouvement initial 
du levier du régulateur ne donne qu'un très faible déplacement du tiroir : 
ainsi quand le levier est vertical, le régulateur n'est ouvert que de 1/5 de sa 
section. Cette disposition facilite le réglage de l'admission de vapeur au 
moment des démarrages et dans les manœuvres. 

Les soupapes sont du système Lethuillier et Pinel à échappement pro- 
gressif, déjà en essai sur quelques locomotives de la Compagnie. 

Les purgeurs sont des clapets appliqués sur leurs sièges par des ressorts ; 
l'ouverture en est commandée par des tringles munies de plans inclinés. 

L'échappement est fixe et annulaire. 

On a étendu dans cette machine l'emploi des joints à lentille, essayés déjà 
sur les machines 902 et 903. 

Les sablières à vapeur, placées de chaque côté de la machine, peuvent 
contenir chacune environ 120 kg. de sable. 
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Ces machines sont munies du frein Westingliouse et de l'appareil d'inter- 
communication. 

On trouvera ci-après les dimensions principales de ces maclnnes. 



MECANISME 



Diamètre des cylindres : .- 0,510 m. 

Course des pistons 0,660 — 

Ecartement des cylindres d axe en axe 2,080 — 

Longueur des bielles motrices 3,200 — 



ROUES MONTEES 



(Le poids non suspendu comprend les roues montées, les boites, les bielles d'accouplement 
et une partie des bielles motrices et des barres d'excentriques). 



DIAMÈTRE DES ROUES 

au conlacl 

bandages de 0-,070. 


Diam6lre. 


FUSÉES 
Longueur. 


D'axe 
en axe. 


POIDS NON SUSPENDUS 

avec bandages 

do 55 millimètres. 


Bogie 

Accouplées. . . . 


0,960 m. 
1,680 m. 


0,150 m. 
0,200 m. 


0,240 m. 
0, 250 m. 


i,126m. 
I,tl0m. 


1 065 kg. 
M 2800 — 
M 4000 - 
' .R 2 800 — 



BOUTONS DE MANIVELLES 



BIELLES 


UOTRICES 


BIELLES d'accouplement 


Grosse («te. 


Petite tôle. 


D'avant. 


Du milieu. 


D'arrière. 


Diam. 


Ung. 


Diam. 


Long. 


Diam. 


Long. 


Diam. 


Long. 


DUm. 


Long. 


145 


160 


100 


108 


90 


80 


165 


100 


90 


80 



CHAUDIERE 

Longueur extérieure de la boîte à feu 2,770 m. 

Diamètre intérieur du corps cylindrique 1,500 — 

Epaisseur des tôles 0,015 — 

Hauteur de Taxe de la chaudière au-dessus du rail 2,400 — 

y , ^ de Teau dans la chaudière (0™,20 au-dessus du ciel). 5,700 m' 

( de la vapeur dans la chaudière 3,000 — 

Timbre 12,00 kg. 

FOYER 

Longueur intérieure en bas 2,570 m. 

. ^ . ^ . . (en haut 1,300 — 

Largeur intérieure ] , ,\^^ 

^ (en bas 1,100 — 

Hauteur du foyer ( ^^ dessous du cadre à l'avant 1,815 - 

( du dessous du cadre à rarrière 1,395 — 
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TUBES 

Nombre 1*2 

Longueur entre plaques lubulaires 4,000 m. 

Diamètre extérieur 0,070 — 

Nature des tubes (acier doux à 8 ailettes intérieures) 

du foyer 12,87 m* 



i 



(comptée en prenant le développe- 



Surface ) ^ ^^Y^es ' "^^"^ ^^^^ intérieur et la longueur / ^^^^^ _ 
de chauffe ) ) des tubes compris les épaisseurs des i 

( plaques tubulaires) ) 

totale 163,87 — 

Surface de la grille 2,60 m* 

BOITE A FUMÉE 

Longueur intérieure i,700 m. 

Diamètre intérieur 1,534 — 

CHASSIS 

Ecartement intérieur des longerons 1,240 m. 

Epaisseur 0,030 — 

Hauteur des longerons au droit des boîtes d'essieux 0,520 — 

POIDS 

Machine vide 53,400 t. 

Blacliine en état de service (0«,20 d'eau au-dessus du ciel) . . . 59,500 — 

c, , u • ( 4*' essieu 7,100 — 

Sous le bogie J «^ . ^ ^aa 

® (2® essieu 7,900 — 

/ essieu d'avant 14,750 — 

Sous les roues accouplées ^ essieu moteur. . . . • 14,900 — 

' essieu d'arrière 14,550 — 

Compagnie du Nord. — Cette Compagnie est celle qui fait le plus largo 
ennploi des locomotives a quatre essieux accouplés ; mais elle possède un très 
grand nombre de machines à six roues accouplées destinées au service soit 
des trains mixtes, soit des marchandises sur les lignes secondaires. Toutes 
ces niachines, à part quelques spécimens achetés à d'autres administrations 
ou provenant de réseaux fusionnés, sont à cylindres intérieurs. On en 
compte deux séries principales ayant, Tune le châssis intérieur, l'autre le 
châssis extérieur. 

Les machines à châssis intérieur {n^ 3606-3620, 3748-3787) (fig. 33) sont 
dérivées du type Mammouth, mis en service en 1849, d'un modèle qui, 
jusque vers 1860, s'est répandu en France et dont presque toutes les Compa- 
gnies possèdent des spécimens. Jusqu'en 1863, elles ont conservé le foyer 
en porte-à-faux, avec un ecartement extrême des essieux de 3,32 m. seule- 
ment. Depuis, on a porté l'empattement à 3,60 m. et adopté une chaudière 
à foyer Belpaire passant au-dessus de l'essieu arrière. Les plus anciennes 
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reçoivent, en grande réparation, des cliaudières timbrées à 9 kg. analogues à 
celles des dernières séries. 

Dans le type le plus récent (1882) la grille, inclinée, est disposée pour 
brûler des menus. Le corps cylindrique aune longueur de 4,11 m.; il est 
formé de quatre viroles. Le dôme est monté sur la virole arrière et sert de 
prise de vapeur ; le régulateur à tiroir horizontal est placé dans une boîte 
spéciale à l'avant du corps cylindrique. La surface de grille est de 1,63 m- et 
la surface de cliaufTe totale de 83 m*. Le timbre est de 10 kg. Les cylindres 
sont intérieurs et légèrement inclinés, pour éviter l'essieu avant; Tem- 
patterneht étant réduit, ils surplombent presque autant que s'ils étaient 
extérieurs. Leur diamètre est de 0,400 m., avec une course de 0,610 m. 
Le mécanisme de distribution 
est presque identique à celui des 
premières machines : bielles à 
fourche embrassant les glis- 
sières, coulisses de Steplicnson 
avec relevage par en dessus, 
manœuvre à vis. 

Les longerons sont inté- 
rieurs. Les ressorts de sus- 
pension de Tessieu arrière sont 
placés au-dessous des boîtes; 
ceux des diuix tiutres essieux 
sont au-dessus et se trouvent 

conjugués de chaque côté par un balancier. Les roues accouplées ont un 
diamètre au contact de 1,439 m., ce qui rend ces machines propres au 
service des trains mixtes ou des trains accélérés de marchandises. C'est 
un type très léger dont le poids en charge ne dépasse pas 28,3 t. 

Les dernières machines construites ont un abri formé par un écran et une 
toiture que supportent des colonnettes à Tarrière. 

Le type à châssis extérieur (série 3453 à 3512), plus récent, constitue 
essentiellement, parle diamètre de ses roues (1,660 m.), un modèle de machine 
mixte et il est utilisé par la Compagnie pour le remorquage de trains omnibus 
ou même parfois de trains rapides, sur les lignes à profil accidenté. 

Dans ses grandes lignes, à part la disposition du châssis, il ressemble 
beaucoup au précédent, mais il est plus puissant; ainsi, Tempattement total 
est porté à 4,10 m., la surface de grille à 2,31 m*, la surface de chauffe à 
98,00 m* et le diamètre des cylindres à 0,480 m.,, la course restant de 
0,610 m. Le poids en charge est de 40,8 t. 

Ces machines, en ce qui concerne l'arrangement des organes et leur 
habillage extérieur, sont traitées dans le style des Outrances de la même Com- 
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FHç. 55. — Locomotive à six roues accouplées du type 
Mammouth (série 3606-3787) du Chemin de fer du Nord, 
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pagnie. Cependant, les derniers types ont été modifiés et simplifiés dans 
leur aspect ; on a remplacé le régulateur Crampton par un appareil à tiroir 
vertical situé à Tintérieur du dôme, à tringle et tuyaux de manœuvre inté- 
rieurs, elc. 

La Compagnie du Nord compte à son effectif, ainsi que nous le disions 
plus haut, d'autres types à six roues accouplées et à tender séparé. Ainsi, 
les machines (n^' 3275-3334) construites au Creusot de 1852 à 1855, extrê- 
mement remarquables pour l'époque et bien supérieures aux Mammouth par 
leur puissance ou leur stabilité ; on peut regretter que ce type ait été aban- 
donné. Ce sont des locomotives à cylindres et châssis intérieurs, à grand 
enïpattement (4,30 m.) montées sur des roues de 1,44 m. Le corps cylin- 
drique a un diaml*tre moyen de 1,526 m. ; la surface de grille est de 2,08 m* 
et la surface de chauffe de 114 à 122 m* ; cylindres de 0,460 m. X 0,680 m. ; 
poids en charge 34,60 t. 

Les machines à cylindres extérieurs de la série 3335-3352 ont été cons- 
truites en 1865 ; elles sont à foyer en porte à faux et appartiennent au 
type Bourbonnais. Surface de grille 1,35 m'; poids en charge 34,60 t. 
Citons aussi les machines à cylindres et mécanisme de distribution extérieur 
(série 3353-3375), construites en 1875 par les ateliers de Tubize et prove- 
nant de la Compagnie de Lille- Valenciennes. Le foyer passe au-dessus dô 
Tessieu arrière et présente une surface de grille de 2,20 m*. Les roues ont 
1,36 m. de diamètre et l'empattement est de 4,00 m.; cylindres de 0,460 m. 
X 0,650 m. Poids en charge 35 t. 

Une machine Mogul^ compound à trois cyHndres, à six roues accouplées 
de 1,66 m. et h. bissel, a été construite en 1888 et a figuré à l'Exposition de 
1889 (n« 3101). Surface de grille 2,09 m^ surfiice de chauffe 112 m*; poids 
en charge 40,i>0 t. 

Enfin, en 1897, à la suite d'essais très concluants effectués par la Com- 
pagnie sur un»3 locomotive à six roues accouplées et à bogie du Aftrft, type 
dont nous parlons plus loin, la Compagnie a décidé la commande d'un lot 
important de ces machines. 

Compagnie de CEst. — La Compagnie de YEst possède un assez grand 
nombre-de marJiines à six roues accouplées, du type Mammouth^ à châssis et 
cylindres intérieurs avec foyer en porte k faux, construites de 1850 à 1853 et 
munies, pour la plupart, de chaudières de rechange timbrées à 9 kg. (séries 
0.1 à 0.120). Le diamètre des roues est suivant les types, de 1,43 m. 
ou de 1 ,46 m. et celui des cylindres de 0,380 m. à 0,420 m. avec une course de 
0,600 m. et 0,610 m. ; le poids varie entre 27 t. et 30,5 t. Ce sont, on le 
voit, des machines peu puissantes réservées d'ailleurs aux lignes d'embran- 
chement. La même Compagnie a encore également en service quelques 
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machines du même type, à roues de 1,34 m., conslruilos en 1855-36 et pesant 
avec leurs chaudières actuelles, timbrées à 9 kg., 28,50 t. seulement. 

En 1837, on construisit des machines à cylindres extérieurs de 
0,420 m. X 0,610 m. et à roues de 1,30 m. qui, modifiées depuis et munies 
de nouvelles chaudières, pèsent 32,2 t. Ce type n'a pas été reproduit dans 
la suite, la Compagnie de VEst s'étanl tenue à celui des machines à roues do 
1,40 m., également à cylindres extérieurs, dont le premier lot fut commandé 
en 1839 et qui forment aujourdlmi les sçries 0,250-0,299; 0,350-0,500; 
0,701-0,766. La dernière livraison a été faite en 1884 (fig. 36). 

Cette machine esta cylindres extérieurs de 0,440x0,660 m. avec tiroirs 
intérieurs et foyer en porte-à-faux; c'est en somme un type Bourbonnais, 
mais avec un empattement 
(3,53 m.) et un diamètre de 
roues (1,40 m.) un peu plus 
grands. En outre, la plaque 
tubulaire se trouvant peu en 
avant du premier essieu et la 
boîte à fumée étant courte, sa 
cloison antérieure se trouve 
notablement en retrait des 
cylindres. 

Dans les derniers types 
construits, la surface de grille 
est de 1,63 m* et la surface de chauffe de 110 m'. Les tubes, au nombre de 172, 
ont 4,10 m. de longueur. Le timbre est de 9 kg. La boîte à feu est du type 
Crampton. Le corps cylindrique, surmonté des soupapes à charge directe, 
porte un dôme sur Tavanl et une boîte contenant le régulateur, à tiroir hori- 
zontal avec tuyaux et tringle intérieurs. 

Les tiroirs sont intérieurs et actionnés par des coulisses de Stephenson, 
avec relevage par en dessus. 

Le poids total est de 36,60 t. en ordre de marche. 

Cette machine est, on hî voit, notablement moins puissante que celle de la 
Compagnie de l'Ouest, qui appartient au mOme type et qui a été décrite plus 
haut. 

En 1892, la Compagnie de VEst fil construire dans ses ateliers quatre 
locomotives à cylindres intérieurs d'un nouveau type (Mach. 1000 k 1003), 
dont deux compound à deux cylindres^ qui sont très puissantes et d'un bel 
aspect. Ces locomotives sont à cylindres intérieurs et à châssis extérieur; 
leurs chaudières sont timbrées k 13 kg. 

Le foyer, à berceau cylindrique, est armature par des tirants ; il passe 
au-dessus de Tessieu arrière et présente une longueur intérieure de 2,50 m. 



Fig. 36. — Locomotive à marchandises (série 0,250-0,478) 
des Chemina de fer de VEst. 
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et une surface de grille de 2,59 m*. Les tubes, au nombre de 190, ont une 
longueur de 3,90 m. entre plaques. La surface de chauffe est de 120 ni*. La 
virole arrière du corps cylindrique porte un dôme de petites dimensions 
renfermant le régulateur dont les tuyaux de vapeur sont intérieurs à la chau- 
dière. Ce dôme est surmonté de soupapes de sûreté, à charge directe. L'axe 
de la chaudière est beaucoup plus haut que dans les machines précédentes. 
La boîte à fumée est formée par le prolongement du corps cyHndrique, la 
porte ronde est à battant unique. 

Les cylindres sont intérieurs et inclinés ; ils sont placés en avantdes roues, 
la nécessité de réduire l'empattement, et ja présence de longerons extérieurs 
n'avant pas permis de réduire le porte-à-faux. Les cylindres des compound 
ont respectivement 0,530 m. et 0,850 m. de diamètre, ceux des autres ma- 
chines, 0,530 m. pour les unes et 0,470 m. pour les autres. La course est, 
dans tous les cas, de 0,650 m. 

Les roues ont 1,40 m. de diamètre ; les essieux extrêmes sont écartés de 
4,22 m. seulement, la longueur de la machine étant de 9,75 m. hors tampons. 

Ces machines comportent un abri cintré, couvrant toute la plate-forme, 
d'ailleurs assez courte. Elles sont munies du frein à air, de manière à pouvoir 
t^.tre attelées aux trains de vovageurs. Les sablières sont placées contre les 
longerons, sous le tablier, ce qui améliore Taspect de la machine en déga- 
geant la partie supérieure de la cliaudière. 

Enfin, en 1896, la Compagnie de 1'^^/ fit construire un lot de machines à 
cylindres égaux (fig. 37), constituant la série 3001-3015. La disposition 
générale [est la même, mais les tiroirs ont été reportés sous les cylindres. 
Les conditions principales d'établissement sont, comme suit : 

/ .,„ ^, , ( Tubes Serve. (Mach. 3001 
, , ^ , i ^'^* ™ à3005ct30tlà3015). 

Surface de chauffe toUile Tubes lisses. (Mach. 3006 

f*30,70-î^3,^,) 

Surface de grille 2,59 m^ 

Timbre i3,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique 1,430 m. 

( 190 (Sene) 
Nombre de tubes ^ ^..^ ^jj^^^^j 

Longueur utile des tubes 3,900 m. 

Diamètre des cylindres 0,470 — 

Course des pistons 0,650 — 

Poids à vide 42,57 t. 

Poids en ordre de marche 48,62 — 

Compaf/nie de P.'L.-M. — Le fond du matériel à marcbandises de la Com- 
pagnie P.-L.-M. est constitué par les locomotives à six roues accouplées et à 
cylindres extérieurs et foyer en porte à faux, ayant eu pour origine un modfcle 
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arrêté en 1855 et connu sous le nom de type Bourbonnais (fig. 38). La Com- 
pagnie de Lyon possède plus de 1 000 machines de ce type que l'on retrouve 
en outre sur la plupart des réseaux français, en Italie, en Espagne, en Suisse, 
en Allemagne, en Russie. C'est un bon type de machine à marchandises, com- 




Fig. 37. — Nouvelles locomotives à marchandises (série 3001 à 3015) des Chemins de fer del'EsL 



pact, léger et économique, mais qui ne sera plus guère reproduit dans la 
suite car il n'est pas très puissant ; le foyer, étant en porle-à-faux, ne saurait 
être de très grandes dimensions. Tel que, il peut remorquer en palierj un 
train de 1 000 t. k la vitesse 
de 25 km. à l'heure et, en 
rampe de 20 mm. à la môme 
vitesse, un train de 115 t. 

La boîte à feu, à berceau 
cyhndrique, a 1,52 m. de 
longueur extérieure et pré- 
sente une surface de grille 
de 1 ,34 m'. Le ciel est sup- 
porté par des fermes longitu- 
dinales suspendues en deux 
points au bercc^au. 

Les tubes, au nombre de 177, ont 4,25 m. de longueur entre plaques. La 
surface de chauffe totale est de 17G m*. 

Le corps cyhndrique est composé de trois viroles assemblées à recouvre- 
ment et présentent un diamètre moyen de 1,36 m. en chiffres ronds. La 
virole avant porte un dôme de grandes dimensions renfermant le régulateur 
et portant deux soupapes de sûreté à balance. La boîte à fumée est formée 
par le prolongement du corps cylindrique. 

Le timbre est de 9 kg. 

MACHINE LOCOMOTIVE. 8 




U._V»fpo,X,lj,3gû.lJ 



Fig. 38. — Locomotive à six roues accouplées 
(type Bourbonnais; série 1513 à 2457). 
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Les cylindres (0,450 X 0,650 m.) sont extérieurs, mais les boîtes à tiroir et 
tout le mécanisme de distribution sont placés entre les longerons. Les cou- 
lisses sont du type Stephenson ; relevage par dessus avec manœuvre, à vis 
montée sur chevalet. 

Les trois essieux sont placés sous le corps cylindrique ; les roues ont 
1,30 m. de diamètre; Tempattement n'est que de 3,37 m. Les longerons sont 
intérieurs aux roues. Les ressorts de suspension sont indépendants et placés 
au-dessus des boîtes ; la présence du foyer ne permettant pas de donner aux 
ressorts de l'essieu arrière une longueur suffisante, on a adopté pour cet 
essieu des ressorts à pincette. 

La sablière, l'abri et tous les accessoires sont du type uniforme adopté 
pour toutes les machines de la Compagnie jusqu'en ces dernières années. 

La Compagnie de 
Lyon possède aussi 
un assez grand nom- 
bre de machines à six 
roues accouplées à 
châssis et à cylin- 
dres intérieurs (séries 

1001-1054; 1224- 
1308) du type Mam- 
mouth 5 construites 
de 1849 à 1860 et 
montées sur des 
roues de 1,40 m. a \ ,50 m. de diamètre. Elles ont un empattement de 3,43 m. 
à 3,50 m. et des cylindres dont le diamètre varie de 0,420 m. à 0,440 m. 
et la course de 0,600 ni. à 0,640 m. 

Les plus puissantes ont une surface de grille de 1,35 m* et pèsent 34,7 t. 
en service. Certaines font encore le service des trains mixtes ou des trains 
ordinaires de voyageurs sur les lignes d'embranchement à profil difficile. 

En 1881, la Compagnie, désireuse de porter la vitesse eifective de certains 
trains de marchandises à 35 km. à Theure, étudia et fil construire un nou- 
veau type de locomotive à huit roues dont six accouplées (fig. 39\ qui peut 
être considéré comme un type Bourbonnais très renforcé et muni d'un essieu 
porteur, et qui, d'autre part, est traité dans le même style que les machines 
express (série 111-400) datant de la même époque. 

Le foyer, du type Bt'Ipaire, a la même longueur que dans la machine à 
grande vitesse, mais il est plus large en haut, le diamètre du corps cylin- 
drique étant de 1 ,40 m. au lieu de 1,29 m. La surface de grille est de 2,22 m^ 
Les tubes, au nombre de 200, ont 5,02 m. de longueur utile et la surface de 
chaufib totale est de 155,66 m.\ La chaudière est timbrée à 10 kg. 
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Fig. 39. — Locomotive à Irois essieux (série 3001 à 3140) 
des Chemins de fer P.-L.-M, 
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Tous les accessoires de la chaudière, prise de vapeur, Iriiiglage, régula- 
teur, appareils de sûreté, échappement, sont conformes à ceux delà machine 
express. 

La môme remarque s'applique au mouvement. Les cylindres sont exté- 
rieurs et les tiroirs avec tout le mécanisme de distribution sont intérieurs. 
Conmie dans les machines 111-400, le volume des cylindres est considérable, 
leur diamètre est de 0,540 m. et la course des pistons est de 0,650 m. 

Les longerons sont intérieurs. Les trois essieux accouplés sont placés sous 
le corps cylindrique entre les cylindres et le fover. L'essieu porteur passe 
sous le foyer, vers le milieu. Les ressorts de tous les essieux sont placés au- 
dessus des boîtes, ceux des deuxième et troisième essieux sont conjugués 
par des balanciers longitudinaux. 

Les roues accouplées ont un diamètre lU» 1,50 m. et les roues porteuses 
de 1,20 m. L'enipattement total est de 5,73 m., mais les essieux extrêmes ont 
un jeu latéral de 0,01(5 m. de chaque côté. 

Cent machines de cette série sont munies du frein à air, ce (jui permet de les 
atteler aux trains de voyageurs. Avec h's appareils de frein elles pèsent 52 t. 
en ordre de marche ; le poids adhérent est de 42,3 t. 

Ce type de locomotive n'a pas été reproduit depuis sa création. 

Compagnie de Paris à 
Orléans. — Le matériel 
de cette Compagnie com- 
prend des locomotives à 
six roues accouplées et à 
lender séparé appartenant 
à des types assez distincts 
et destinés, les uns au ser- 
vice ordinaire des mar- 
chandises, les autres au 
service des trains mixtes 
ou des trains accélérés de 
marchandises . Dans le 
premier cas, elles sont montées sur des roues de 1,35 m., dans le second, 
sur des roues de 1,50 m. à 1,60 m. 

On trouve encore en service, mais munies de chaudières modiliées, un 
grand nombre de locouiotives à roues de 1,35 m. construites de 1854 à 1858, 
d'apris les plans de M. C. Polonceau, à cylindres intérieurs, avec clulssis, 
boîtes à tiroir et distribution extérieure» (lig. 40). Le foyer est en porte à 
faux. Il existe deux séries de ces machines (M. 658-719; 720-791} différant 
légèrement par rempattemenl 3,66 ni. et 3,52 m.) possédant des cyhndres 




Fiff. 40. — Ancienne machine à marchandises (série 658-719), 
transformée avec nouvelle chaudière à deux dômes, du 
Chemin de fer tCOrléans, 
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de 0,420 m. de diamètre avec une course de 0,630 m. ; originairement les sur- 
faces de grille et de chauffe étaient respectivement de 1,11 m* et 1,24 m*, de 
121 m* et 133,6 m* et le poids en charge de 29 t. et 30,3 t. Ces locomotives 
ont reçu des chaudières de rechange de trois types adoptés le premier en 
1873, le second en 1888, le troisième en 1893, et timbrées à 8 et 10 kg. ; 
pour quelques-unes le timbre a été porté à 13 kg. Avec le dernier type de 
chaudière à deux dômes, elles pèsent 36 t. en ordre de marche. 

Le type, dont le dernier spécimen a été mis en service en 1886, qui forme 
la plus grande partie de l'effectif à marchandises de la Compagnie à' Orléans a 
été étudié en 1862; le premier lot fut construit à cette époque par la maison 
Kœchlin. Il diffî're très peu du modèle adopté un peu plus tard parla Com- 
pagnie de YOuest que 
nous avons examiné 
plus haut. C'est une 
machine à trois essieux 
disposés sous le corps 
cylindrique, entre le 
foyer, placé en porte 
à faux et les cylindres, 
extérieurs ; les longe- 
rons sont intérieurs, le 
niécanisme (h' distribu- 
tion est entièrement 
extérieur (lig. 41]. Ces 
machines (942 à 996 ; 
(501 à 640} appartien- 
nent à plusieurs séries présentant quelques différences de détail, ayant toutes 
des roues de même diamètre (1,33 m.) et le même empattement (3,43 m.) Les 
premières séries, construites de 1863, à 1865 ont des cylindres de 0,430 m. 
de diamètre; les autres ont (h's cylindres de 0,480 ; la course est dans tous 
les cas, de 0.630 m. Originairement, la surface de grille était de 1,31 m' ; la 
surface de chauffe totale varie de 143 à 131 m* et le poids en service de 36 
à 37 t. Dans les types de 1876-1886 on a diminué la longueur du foyer et 
ramené la surface de grilh» à 1,42 nv ; la surface» de chauffe (»st de 147 m* avec 
un poids en charge de 38 t. à 38,3 t. Dans tous ces types, la chaudière est 
en fer et timbrée à 8 kg. 

Le foyer <»st profond et du type Ten IJrinck ; le corps cylindrique a un dia- 
mètre de 1,38 m., le nonibre des tubes varie de 206 à 214 et leur longueur 
de 4,23 m. à 4,39 m. Le régulateur est placé dans un dôme d«» grand volume, 
surmonté de soupapes à balance et placé vers le nulieu du corps cyHn- 
drique. Tous les accessoires sont des types adoptés par la (Compagnie aux 
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Fig. 41. — Locomotive à marchandises (série 601-6i0 et 942-996) 
du Chemin de fer d'Orléans, 
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différentes époques de la construction. Dans le type de 1886 on a relevé le 
tablier qui se trouve placé au-dessus des roues. 

Les machines appartenant à la première série reçoivent depuis 1893 une 
chaudière de recliange en acier, à deux dômes, du type adopté aujourd'hui 
pour tout le matériel, timbrée à 10 kg. et présentant respectivement des 
surfaces de grille et de chauffe de 1,(51 m* et de 138,22 m*. Le poids total en 
charge des machines nmnies de cette chaudière est cependant inférieur à 
celui des types construits de 1870 à 1886, timbrés seulement à 8 kg. 

Une trentaine de machines de cette classe ont été munies du réchauffeur 
Lencauchez et trois d'entre elles, en 1893, de la distribution à quatre obtura- 
teurs sans déclic. 

Les premières machines à six roues accouplées spécialement étudiées en 
vue du service des trains de voyageurs ont été construites en 1860 parTusine 
Cail pour la Compagnie iV Orléans. Montées sur des roues de 1,S3 m. elles 
étaient à cylindres extérieurs à adhérence totale et pesaient 34 t. en ordre de 
marche ; avec les accessoires ajoutés depuis, le frein à air, etc., leur poids s'est 
élevé dans la suite à 36,40 t. La surface de grille était de 1,47 m» et la sur- 
face de chauffe de 133,34 m*; timbre : 7,3 kg., empattement : 3,48 m. Ce type 
fut reproduit en 1864, mais on le munit d'une chaudière un peu différente 
adoptée à ce moment pour toutes les madiines; le dôme était reporté à l'avant 
et le foyer était un peu raccourci, la surface de grille se trouvant ramenée 
à 1,41 m». 

Ces deux types de locomotives différent surtout de ceux qui ont été cons- 
truits dans la suite pour la Compagnie à' Orléans en ce que les tiroirs et le 
mécanisme de distribution étaient placés entre les longerons. C'était en 
somme un type Bourbonnais renforcé et monté sur des roues un peu plus 
grandes. 

En 1866, la Compagnie transforma en machines à six roues accouplées de 
1,60 m. quelques anciennes locomotives du type mixte originairement à deux 
essieux accouplés sur l'avant et à châssis extérieur, construites par 
M. C. Polonceau en 1836. 

Enfin, en 1873, la Compagnie ^'Orléans construisit dans ses ateliers des 
machines àsix roues accouplées de 1,60 m. (Mach. 1366-1373) à cylindres et 
distribution extérieurs, semblables dans l'arrangement général et le style de 
la construction aux machines à marchandises de la môme époque citées plus 
haut. 

Le foyer, en porte à faux, est du type Ten Brinck et présente une surface 
de grille de 1,31 m* et une surface de chauffe de 130 m«; timbre 8 kg. Les 
cylindres ont 0,480 m. de diamètre avec une course de piston de 0,600 m. ; 
l'empattement est de 3,70 m. et le poids en charge ressort à 38,30 t. Ce type 
fut reproduit en 1881-1883, puis en 1886 avec quelques modifications de détail, 
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conformes à celles qui avaient été adoptées vers la mr»me époque pour les 
machines à marchandises à roues de 1,33 m. (fig. 42). 

Le timbre a élé 
porté à 9 kg. ; la 
surface de grille 
a été réduite à 
1 ,47 m* ; mt^me 
empattement, mê- 
mes roues, mêmes 
cylindres et méca- 
nisme que dans le 
type précédent ; le 
poids en service 
est un peu plus 
grand : 40,70 t. 
avec le frein à air. 

Enfin, la Compagnie iVOrléans a étudié, en 1883, un type de machine à 
adhérence partielle, de plus grande stabilité et de puissance plus considé- 
rable que les précédents, destiné à faire le service des trains de voyageurs 




Fig. 42. — Locomotive mixte à six roues accouplées (série 1586-1605) 
du Chemin de fer d'Orléans. 
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Fig. 43. — Locomotive mixte à six roues accouplées (série 1811-1831) du Chemin de fer d'Orléans, 



sur les lignes les plus accidentées de son réseau, présentant des rampes 
de 20 à 23 mm. et des courbes de 230 m. de rayon. Ce type (fig. 43) a été 
reproduit avec quelques modifications de détail, de 1888 à 1892; il forme 
aujourd'hui la série 1801-1831 ; la machine N'^ 1823 figurait à l'Exposition 
de 1889. 

Les locomotives de ce type remorquent sur ces lignes, a la vitesse nomi 
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nalede 50 km. à Theure, des trains dont la charge atteint 125 t. et la vitesse 
réelle, sur les rampes de 25 mm., 35 km. à Theure. 

Cette locomotive comporte quatre essieux dont un porteur à Tavant et 
trois accouplés placés l'un vers Tarriere du foyer et les deux autres à Tavant, 
Tessieu moteur étant au milieu. 

Les cylindres et le mL*canisme sont placés à Textérieur. Les cylindres sont 
placés à l'arriére des roues d'avant. 

Le mécanisme de distribution est du type Stephenson, modifié dans les 
derniers types, munis de tiroirs oscillants dits : « tiroirs-pendules », ayant 
pour but de réaliser une réduction du frottement résultant de l'emploi des 
hautes pressions. 

Le foyer est du système Ten Brinck, avec trémie de cliargement et bouilleur 
en cuivre. 

La chaudière, dont le timbre a été porté à H kg., est munie de deux 
dômes réunis par un tuyau de communication comme dans les autres 
machines récentes de la môme Compagnie. 

Les deux viroles d'avant du corps cylindrique sont en acier de 0,013 m. 
d'épaisseur ; le reste de la chaudière est en tôle de fer ; les tubes sont en 
laiton. 

Deux soupapes à balances sont placées sur le dôme d'avant et deux sou- 
papes à charge directe sont posées sur la dernière virole. 

Les deux essieux du milieu sont chargés par un ressort commun sus{}endu 
à une poutre longitudinale ; les ressorts de l'essieu d'avant sont reliés à l'une 
de leurs extrémités par un balancier transversal. 

Le passage dans les courbes est faciUté par deux dispositifs spéciaux : 

D'une part, les boîtes de l'essieu d'avant, munies d'un double système de 
plans inclinés dans deux directions perpendiculaires, permettent une certaine 
convergence de l'essieu ; 

D'autre part, l'attelage avec le tender comporte des tampons obliques dont 
les surfaces de contact sont tracées avec un arc de cercle ayant pour centre 
le milieu de la locomotive et une barre d'attelage dont Taxe converge tou- 
jours vers ce même centre, grâce à l'adjonction d'un galet mobile latérale- 
ment, placé sur la machine. 

Enfin, l'usure des boudins des roues d'avant est atténuée par un dispositif 
qui assure leur graissage dans la partie en contact avec le rail. 

Les divers accessoires : sablière, robinetterie, etc., sont du même 
modèle que ceux adoptés pour les machines à grande vitesse du dernier 
type. 

Le tender, à deux essieux, ne contient que 6 m' d'eau afin que le poids 
mort soit réduit au minimum, en vue du service sur les lignes à fortes 
rampes. Ces machines sont munies du frein à air. 
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Les conditions principales des machines de ce type sont les suivants 

Surface de grille . 1,74 m* 

— de chauffe 174,65 — 

Timbre 11,00 kg. 

Diamètre des cylindres 0,480 m. 

Course des pistons 0,600 — 

Diamètre des roues accouplées 1,500 — 

Empattement total 5,800 — 

— fixe 3,460 — 

Poids en charge 31,50 t. 

— adhérent 39,10 — 




Fig. 44. *— Locomotive à six roues accouplées (série 801 à 1063) 
des Chemins de fer du Midi. Ces machines sont aujourd'hui 
montées sur des roues de 1,610 m. 



Compagnie du Midi. — Outre quelques anciennes machines à cylindres 
intérieurs ou extérieurs montées sur des roues de 1,51 m., 1,44 m. et 

1,31 m., et pesant en 
charge de 32 à 36 t. 
la Compagnie du Midi 
possède un très grand 
nombre de locomotives 
à six roues accouplées 
et à cylindres exté- 
rieurs, dont le type date 
de 18()6 et figure dans 
l'ouvrage de M. Cou- 
che. Ces machines, qui 
portent les n"' 801 à 
1063, etc. (fig. 44), offraient cette particularité qu'elles avaient été étudiées 
en vue de l'application possible de roues de 1 ,61 m. ou de 1,31 m. de diamètre, 
selon le service à effectuer. Les parties accessoires du châssis étaient disposées, 
en conséquence. Dans la suite, on a renoncé à cette transformation et toutes 
ces locomotives sont actuellement montées sur des roues de 1,61 m. Ce sont 
donc des machines mixtes, convenant à la traction des trains ordinaires de 
voyageurs, très semblables d'ailleurs aux machines à six roues accouplées 
de la Compagnie A^ Orléans décrites plus haut (série loOO). 

Le foyer est en porte à faux ; il est du type Crampton, avec fermes trans- 
versales s'appuyant sur des corbeaux rivés à l'enveloppe. La surface de grille 
est de 1,46 m* et la surface de chauffe de 131 à 158 m*, suivant les séries. 
La longueur des tubes entre plaques est de 4,45 m. Le timbre est de 8,5 kg. 
Un grand dôme de prise de vapeur, placé vers le milieu de la chaudière, 
communique par un tuyau intérieur, avec un régulateur du type Crampton 
situé à l'avant, dans une boîte extérieure spéciale. 

Les cyhndres (0,450 m. X 0,650 m.) sont extérieurs et horizontaux ; 
les tiroirs et le mouvement de distribution sont intérieurs. Couhsses de 
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Stophenson, avec relevage par en dessus. Changement de marche à vis, à 
balancier. 

Les longerons sont intérieurs. Les trois essieux sont placés sous le corps 
cylindrique. Les ressorts des deux premiers essieux sont situés au-dessus des 
boîtes, ceux de l'essieu arrière se trouvent au contraire sous les boites, à 
cause du voisinage du foyer. 

Ces locomotives pèsent de 37 à 39 t. en charge, suivant les accessoires 
dont elles sont munies et selon qu'elles comportent ou non le frein à air. 
Elles sont toutes actuellement munies d'un abri à colonnettes du type ordinaire 
de la Compagnie, sans joues latérales. 

Le tender qui les accompagne, est à quatre roues et porte 6 300 1. d'eau et 
3 t. de combustible ; il pesé 19,55 t. en ordre de marche. 

Cett^î mt>me Compagnie a mis en service en 1896, à titre d'essai, trois nou- 
velles locomotives compound à bogie et à six roues accouplées et qui ont été 
décrites en détail dans la Revue générale des Chemins de fer^. L'une d'elles, 
destinée au service des trains de voyageurs, sur la ligne très accidentée de 
Béziers à Neussargues, comprenant quelques rampes exceptionnelles de 27 
et 33 mm. et de nombreuses rampes de 12 à 18 mm., possède des roues 
accouplées de 1,60 m. de diamètre; les autres, appelées k remorquer les 
trains express sur la ligne de Toulouse à Bayonne, qui comporte de nom 
breuses rampes de 4 à 15 mm et deux rampes exceptionnelles de 20 et 32 mm., 
sont montées sur des roues de 1,73 m. (hg. 43 et 46). 

La première de ces locomotives (Mach. 1401) (fig. 47) construite comme 
les deux autres dans les ateliers de la Société alsacienne^ a été étudiée 
d'après le programme suivant : remorquer un train de 100 t. à la vitesse de 
30 km. à l'heure sur les déclivités exceptionnelles de 33 mm. par mètre, 
160 t. aux vitesses des trains actuels (exigeant la double traction avec les 
anciennes locomotives de la série 801) sur les parcours (|ui ne comportent 
pas de déclivités exceptionnelles, le renfort restant assuré sur ces dernières 
par les machines 801 qui peuvent y remorquer 60 t. ; la puissance des deux 
machines est aussi complètement utilisée. Le programme comprenait en 
outre la possibihté de réaliser des vitesses effectives de 80 km. à l'heure, sur 
les parties faciles du parcours. 

Comme dispositions, la machine 1401 ne diffère pas matériellement de la 
locomotive compound à six roues accouplées et k bogie, k quatre cylindres 
étudiée et construite en 1893 par M. de Glehn pour VElat badois. 

Les six roues accouplées, de 1,60 m., présentant un empattement fixe de 
3,90 m. sont précédées d'un bogie k roues de 0,85 m. portant l'empattement 
total k 7,60 m. 

* Numéro de septembre 1896. 
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Les cyliiulros à haute pression, extérieurs et inclinés, sont placés entre 
le premier essieu accouplé et les roues arrière du Iruck ; ils actionnent le 
second essieu accouplé. 
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Les cylindres à basse pression, également inclinés, sont placés entre les 
longerons, sous la boîle à fumée et actionnent le premier essieu accouplé. 

L'essieu arrière, simplement accouplé, est placé sous le foyer dont la 
grille est inclinée. 
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La cliawliere, en acier, est timbrt'îe a 14 kg. Munie de tubes à ailettes, elle 
présente une surface de chauffe totale de 194,91 m*, en tenant compte de la 

surface des ailettes et de 
112,48ni*àrextmeur. 

La surface de grille a 
été portée à 2,4(5 m*, ce 
qui permet, en conservant 
à la cliauffe une allun» 
réduite de 330 kg. par 
mètre carré de grille, d'as- 
surer une vaporisation de 
8 500 1. par heure, ce qui, 
pour une machine com- 
pound, correspond très 
approximativement à un 
travail moyen de 830 che- 
vaux indiqués. 

La boîte à feu est du 
type Belpaire ; sa lon- 
gueur extérieure est de 
2.(50 m. Le corps cylindri- 
que, d*un diamètre moyen 
intérieur de 1,38 m., ren- 
ferme 112 tubes Serve 
de 0,07 m. de diamètre 
extérieur et de 4,10 m. de 
longueur entre plaques. 

La bofte à fumée est 
établie conformément aux 

dernières dispositions 
adoptées parla Compagnie 
du Midi, pour éviter la 
projection au dehors des 
escarbilles incandescen- 
tes ; elle est prolongée sur 
l'avant et munie d'une 
grille en toile» métallique. 

Les cylindres à haute 
pression ont un diamètre 
intérieur de 0,330 m. et les cylindres à basse pression un diamètre de 
0,640 m. ; la course, conmiune, est de 0,(540 m. Le rapport des volumes est 
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(le âjiOO. Une soupape de sûreté limite à 6 kg. la pression dans le réservoir 
intermédiaire. Le dispositif adopté en vue de faciliter le démarrage est sem- 
blable à celui qui a été appliqué en premier lieu aux express à quatre cylindres 
de la Compagnie du Nord. ' 

Les distributions sont du système Walschaêrt etlecliangemenlde marcbe 
à vis est du type appliqué aux machines express compound k quatre 
cylindres de la Compagnie de V Ouest. 

Pour que cette locomotive puisse fonctionnera contre- vapeur, à la descente 
des rampes, elle a été pourvue des appareils nécessaires pour inj(»cter un 
mélange de vapeur et d'eau dans la tuyère d'échappement et dans le réser- 
voir intermédiaire. Le fonctionnement en contre-vapeur est prévu en coin- 




Fig. 48. — Locomotive compound, à six roues accouplées et à bogie des Chemins de fer du Midi. 



pound, c'est-à-dire que les petits cylindres aspirent dans le réservoir le 
mélange de vapeur et d'air refoulé par les grands cylindres. 

Les longerons ont 28 mm. d'épaisseur et sont solidement entretoisés. Le 
bogie est semblable à celui des express compound du Nord; mais il comporte 
uni jeu latéral de 30 mm. dans chaque sens, contrôlé par deux ressorts à 
boudin possédant une bande initiale de 1 300 kg. 

L'essieu coudé est du type Worsdell modifié, déjà appliqué aux derniers 
types de machines à grande vitesse de la Compagnie du Nord. 

Cette locomotive est munie du frein \Venger,de la sablière à vapeur et d'un 
indicateur de vitesse du systi'ine Hausshaelter. Elhî est accompagnée par un 
tender à deux essieux, dont la contenance, en vue de la circulation sur les 
lignes à fortes rampes, a été réduite à 9 000 litres. 
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Cotte puisseinte macliine pt»se 52,30 t. à vide et 57,50 t. en charge, dont 
41,70 t. disponibles pour radhérence. Xe tender pëse 24,40 t. avec les appro- 
visionnements au complet. 

Les machines à roues de 1,75 m., (1301 et 1302) (fig. 48) ne diflÎTent des 
précédentes que par le diamètre de leurs roues et par la plus grande élévation 
de la chaudière (2,42 rn., de Taxe du corps cylindrique au rail, au lieu de 
2,34 m.). Elles peuvent soutenir facilement une vitesse de 90 km. à l'heure. 

Ces machines, soumises à divers essais, tant par la Compagnie du Nord 
que par celle du Midi, ont fait preuve d(^ puissance et de stabilité, leur fonc- 
tionnement est en outre économique, (^est en son^ne un type très réussi et 
qui promet de se répandre. La Compagnie du Nord a commandé en 1897 un 
lot important de machines analogues pour le service de ses tpains lourds de 
voyageurs ou de marcliandises accélérés. 




Chemins de fer de l'Etat. — Celle administration possède deux types 
principaux de machines à six roues accouplées à adhérence totale, d'ailleurs 
très semblables dans leurs 
grandes lignes, montés l'un 
sur des roues de 1,32 m. 
(Mach. 3139à3206;((ig.49), 
l'autre sur des roues de 
1,51 m. (Mach. 3 061 à 3 100; 
3 500 à 3569) ((ig. 50). 

Le premier type destiné 

au service des marchandises ^ 

a été étudié en 1874 par la \,.liJy»,i..3.^9^^ 

Compagnie des Charentesvi Fig. 49. --Locomotive à m^ 

^ ^ (série 3139-3:106) des Chemttis de fer de Ihtat français, 

se rapproche du type Bour- 
bonnais du P,'L,-M, par l'appareil de vaporisation, le diamètre des roues et 
Técartement des essieux et d(» celui de la (Compagnie A' Orléans par les autres 
parties, notamment le châssis et le mécanisme. 

Ce d«*rnier est entièrement extérieur; la distribution est eifectuée par des 
coulisses droil(»s d'AUan avec relevage par dessus et manœuvre à vis à balan- 
cier. Les cylindres ont un diamètre de 0,450 m. et les pistons une course de 
0,650 m. Le timbre <»st de 9 kg. 

La surface de grille est de 1,38 m*, et la surface de chauffe de 122.49 m*. 

Les long(Tons sont intérieurs; les trois essieux sont placés sous le corps 
cylindrique. Les six ressorts sont indépendants. 

Ces machines sont munies d'un abri complet à colonneltes. Tous les appa- 
reils accessoin»s sont du type adopté par les chemins de f(»r de VÉtat pour 
toutes leurs machines : régulateur à tuyaux intérieurs placé dans un dôme 
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d'assez grandes dimensions situé à rextr^me avant du corps cylindrique et 
portant les soupapes à balance. ColonnetU» à Tarriere pour les prises de 
vapeur des injecleurs, le sifflet, etc. 

Le poids en ordre de marche est de 36,40 t. dans les dernières construc- 
tions (1882). 

La machine à roues de 1,51 m. rappelle dans son ensemble la locomotive 
de la Compagnie du Midi citée plus haut, mais elle est notablement moins 
puissante; elle appartient à un type qui avait été adopté en 1866 par la Com- 
pagnie des Charentes (construit à Grafenstaden), puis modifié dans quelques 

détails par le chemin de 
fer de la Vendée (substitu- 
tion de la coulisse de 
Gooch à la coulisse droite, 
etc.). 

La boîte à feu, du type 
(]lrampton, est en porte à 
faux; la grille légèrement 
inclinée présente une sur- 
face de 1 ,21 m* dans les 







Fip. 50. — Locomotive mixte à six roues accouplées des 
Chemins de fer de VÊUit français (séries 30t>l-3100 et 
3500-3569). 



plus anciennes machines, 
et de 1.33 m* dans les 
plus récentes. La surface 
de chauffe totale est de 102 m* environ, et le timbre, de 9 kg. Le dôme, placé 
à Tavanl, renferme un régulateur à col de cygne et à tiroir légèrement 
incliné. Les organes principaux et les accessoires sont du même type que 
dans la machine précédente. Toutefois, les cylindres restant extérieurs, la 
distribution est reportée entre les longerons. Les cylindres ont 0,420 m. 
«le diamètre avec une course de piston de 0,600 m. (les machines type 
1883 ont d(îs cylindres de 0,470 m. X 0,()00 m). 
Le poids en ordre de marclie est de 33,30 t. avec les appareils de frein à air. 
Plusieurs machines de cette série ont été munies de tiroirs cylindriques du 
svstème Ricour. 



30. Locomotives à huit roues accouplées. — Ces machines, nous Tavons vu, 
sont usitées en France par toutes les Compagnies, celle de VOuesi exceptée 
<lont le réseau est généralement facile et qui préfÎTe les macliines à six roues 
accouplées de diamètre relativement grand. Les locomotives à quatre essieux 
accouplés sont en l'éalilé des machines destinées au service des marchandises 
sur les lignes à profil difficile, mais la Compagnie du A^orrf les emploie sur ses 
grandes lignes pour le service régulier des marchandises. D'autre part, la 
Compagnie de Lyon a créé récemment un type nouveau monté sur des roues 
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de i,50 m. qui est destiné à faire le service de machine mixte, mais avec des 
trains t^^s lourds ou sur des lignes trts accidentées. 

Les locomotives à huit roues accouplées usitées par les différentes Compa- 
gnies françaises présentent entre elles une grande analogie due surtout à ce 
qu'étant toutes à adhérence totale elles ne peuvent offrir plusieurs combinai- 
sons pour la disposition des essieux. Elles sont invariablement à cylindres 
et distribution extérieure. Elles dérivent toutes plus ou moins des Engerth, 
mais peuvent se rattacher à trois types principaux peu différents d'ailleurs : 
le type Nord dans lequel le foyer se trouve placé au-dessus de l'essieu 
arrière; le type Est^ repris par P.-L.-A/., puis par VÉtat^ dans lequel le foyer, 
plus large que l'écartement intérieur des bandages, est reporté à l'arrière de 
la quatrième paire de roues, avec un porte à faux considérable exigeant dans 
certaines de ces machines l'emploi d'un lest de 800 à 1 800 kg. placé dans la 
traverse avant, et destiné à assurer une répartition convenable; le type 
Orléans et Midi dans lequel le foyer est simplement en porte à faux à l'arrière 
du dernier essieu. 

Le porte à faux des machines a foyer élargi est considérable et, bien que 
cet inconvénient ne soit pas très grave pour des machines destinées à une 
marche lente, nous pensons qu'on n'aurait plus recours aujourd'hui à cette 
disposition, qui a été adoptée à une époque où l'on craignait avant tout d'éle- 
ver le centre de gravité. Les récentes machines compound de la Compagnie 
de P.'L.'M. sont très améliorées sous ce rapport, le foyer passant, comme 
dans les locomotives du type Nord^ au-dessus de l'essieu arrière. Si même on 
désirait actuellement munir ces machines de foyers élargis, nous croyons que 
l'on préférerait, à l'ancienne disposition avec grand porte à faux, faire passer 
la grille au-dessus des roues, pourvu que celles-ci soient de petit diamètre, à 
l'instar des Américains et d(?s Belges. La Compagnie de I'jEa-^ a d'ailleurs ainsi 
transformé une de ses Engertli, mais le foyer passe au-dessus d'une paire de 
roues porteuses ajoutée à l'arrière et dont le diamètre n'est que de 0,90 m. 
Cette disposition n'aurait aucun inconvénient même si les roues avaient un 
diamètre plus grand, les Américains l'emploient avec des roues de 1,80 m. ; il 
est vrai que le foyer se trouve alors extrêmement plat et ne convient plus 
guère que pour des combustibles très maigres comme ranthracile de Pen- 
sylvanie. 

De toutes les machines usitées sur nos réseaux, ce sont les locomotives à 
quatre essieux accouplés qui ont subi le moins de iiiodilications et de perfec- 
tionnements dans ces dernières années, si l'on excepte les nouveaux types 
compound de la Compagnie P.-L.-M. C'tîst qu'en effet ce type présente une 
puissance (jui est généralement considérée comme suffisante pour les 
besoins de la pratique et a atteint h peu près, et cela presque dès l'origine, la 
dernière expression dont il est susceptible à moins de recourir aux dispositions 
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dont nous parlions plus haut, l'addition d'un cinquiî^me essieu porteur ou 
d'un bogie et l'élargissement du foyer passant au-dessus d'une paire de roues. 
Il paraît, en effet, inadmissible de placer en porte à faux un foyer ayant une 
surface de grille notablement supérieure à 2 m*. 

Les locomotives à huit roues accouplées sont les plus puissantes dont on 
se serve en France, mais seulement en ce qui concerne la charge remorquée 
à petite vitesse, non le travail qu'elles sont capables de développer. Si en 
effet elles possèdent de grands cylindres et un poids adhérent considérable, 
leur surface de grille en revanche est souvent inférieure à celle des machines 
express les plus récentes, dont le service exige un effort de traction moindre, 
mais une vitesse trois ou quatre fois plus grande. 

Nous renvoyons, pour ce qui concerne les généralités relatives à ces 
machines, à ce qui a été dit plus haut. Si Ton excepte les machines Engerlh 
livrées par les Usines du Creusot aux Compagnies du Nord et de VEst en 
1836, on peut iixer comme ci-après l'époque de la création des types de 
macliines à quatre essieux accouplés usités par nos Compagnies * : 

Compagnie d'Orléans.' 1862 

— dn Midi 1863 

— du Nord 1867 

— deP,-L.-M 1868 

— du Midi y fortes rampes 1873 

Nous examinerons successivement ces machines, non chronologiquement, 
mais dans Tordre que nous avons suivi jus(iu'ici pour les autres machines. 

Compagnie du Nord, — Le type de locomotive» à quatre essieux accouplés 
de la Compagnie du Nord (Mach. 4001 à 4 045 etc.) (iig. oi et 32), a été arrêté 
en 1866, époque à hujuelle les usines Cail et du Creusot ont h'vré deux lots 
importants de machines ne différant que par des détails. Elles comportaient 
toutes le foyer Crampton ; mais, dans les premières, le régulateur était placé 
dans une boîte spéciah» et les tuyaux de vapeur contournaient la chaudière. 
Bien que ce système ait prévalu dans la suite, la disposition du Creusot, com- 
portant un régulateur placé dans le dôme à tringle et tuyaux intérieurs, était 
plus simple et plus rationnelle. Le foycT Belpaire a été adopté depuis 1879. 
Les machines construites depuis 1890 ont reçu un abri en tôle cintré, à faces 
latérales, en remplacement de l'écran à lunettes que portaient les spécimens 
plus anciens. 

Le foyer est placé à cheval au-dessus de Tessieu arrière ; il présente une 
surface de grille de 2,08 m-. Le corps cylindrique se compose de quatre 
viroles d'un diamètre moyen de 1,30 m.; le dôme, d'assez vastes dimensions, 

* D'après M. Deghilage. 
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4»sl placé sur la ti*oisi?»ine viroh» ; il porte une des soupapes de sûreté, à 

balance. L'autre soupape est située au-dessus du foyer. 

Le timbre est de 10 kg. 
L<»s cylindres sont ex- 
térieurs et horizontaux ; 
ils ont un diamètre de 
0,300 m. X 0,630 m. La 
boîte à tiroir, dont la glace 
est inclinée , est placée 
au-dessus. Le mécanisme, 
entièrement extérieur, est 
bien étudié et remar- 
quable par sa légèreté. 
Têtes de bielles d'accou- 
plement à bagues. Cou- 
lisses Stephenson com- 
mandant directement la 
tige du tiroir avec rele- 
vag(^ par en dessus. Ma- 
n<ruvrt» à vis à balancier 
lixét* à la chaudière. 

Les longerons sont in- 
térieurs. Les ressorts 
d(»s essieux extrêmes sont 
seuls iiulépendants; ceux 
des essieux intermédiaires 
sont conjugués par un ba- 
lancier longitudinal. Les 
r<»ssorts d'arrière sont 
seuls au-il(»ssousde8 boîtes. 
Le diamètre des roues 
accouplées, au contact, est 
de 1,30 m., le plus grand 
(jui ait été adopté jusqu'à 
l'apparition des locomo- 
tives compound à quatre 

cylindres de la Compagnie de Lyon. L'empattement est de 4523 m. et le 

poids en service de 44,2 t. 

Ces locomotives remorquent sur la grande ligne, entre Lens et Paris, des 

trains de houille pesant de 000 à 700 t., à la vitesse moyenne de 31 km. à 

l'heure. Un certain nombre d'entre elles, destinées au service des ligm^s 




c 

s 
c 

o 



tfi 



ûi'ÛT 



MACHINE LOCOMOTIVE. 



130 



TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



transversales, de profil plus difficile, sur lesquelles elles ne peuvent prendre 
que 470 t., ont été transformées à partir de 1887 en machines à double expan- 
sion suivant le type Woolfl* à quatre cylindres disposés deux à deux en 
tandem (système du Bousquet.) Elles pèsent ainsi ol,7 t. et peuvent remor- 
quer un train de 600 t. en rampe de 10 mm. à la vitesse de 13 km. à Tlieure, 




Fig. 52. — Locomotive à marchandises à huit roues accouplées du Chemin de fer du Nord. 

avec une faible dépense de combustible. Les machines Woolff forment 
actuellement la série 4101 à 4120. 

Co?npagnie de l'Est. — Cette administration possède, depuis 1833, 23 ma- 
chines Engerlh (Mach. 0.301 à 0.323), qui ont été découplées à partir de 1860 
et transformées une première, puis une seconde fois à partir de 1882; puis 
un certain nombre de locomotives, inspirées des précédentes, construites 
de 1866 à 1868 et aujourd'hui transformées (Mach. 0.326 à 0.363). Le der- 
nier type (Wj^. 53) a été construit en 1882 et ne diffÎTe des anciens que par 
quelques points de détail. 

La boîte à feu est du type Crampton, avec fermes longitudinales suppor- 
tées. Elle présente une largeur intérieure de 1,303 m. obtenue grâce à ce 
que le foyer a été suffisamment reculé pour se trouver derrière la dernière 
paire de roues, ce qui donne un porte-à-faux considérable. Dans les premières 
machines, on avait même était obligé, pour obtenir une répartition conve- 
nable, de plac(T à Tavant un contrepoids de 1 100 kg. (Engerth décou- 
plées), et de 800 kg. pour le type de 1866. Dans les dernières constructions, 
on a pu se dispenser de ce lest en allongeant de 0,30 m. environ le corps 
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cylindrique et la tubulure ce qui reporte le centre de gravité entre les deux 
essieux du centre. La cliaudiere de recliange que Ton applique maintenant 
aux anciennes machines est identique à celle des derniers types de machines 
construits. Surface de grille: 1,92 m* ; surface de chauffe totale : 184,40 m*. 
Le corps cylindrique, composé de quatre viroles, a un diamfetre moyen 
de 1,50 m.; il contient 218 tubes d'une longueur utile entre plaques de 
5,28 m. 

Le dôme est placé sur la seconde virole ; il communique par un tuyau en 
col de cygne avec un régulateur extérieur du type Crampton placé à l'extrême 




Fig. 53, — Locomotive à huit roues accouplées des Chemins de fer de VEsl, 



avant et il est surmonté de soupapes de sûreté, à charge directe. La boîte à 
fumée est formée par le prolongement du corps cylindrique ; la cheminée est 
tronconique. Le timbre est de 9 kg. 

Les cylindres (diamètre 0,500 m.; course 0,660 m.), extérieurs et horizon- 
taux, sont surmontés des boîtes à tiroir dont les tables sont inclinées. Le 
mécanisme rappelle par quelques points celui des anciennes Engerth; mais, 
à certains points de vue, il est traité dans le style de celui des express de la 
même Compagnie. Les couKsses sont du type Gooch avec relevage par 
en dessus. Le tablier est droit. 

Les longerons sont cintrés immédiatement à l'arrière de la dernière paire 
de roues accouplées, de manière à permettre de contourner le foyer et à per- 
mettre son élargissement. Tous les ressorts sont placés au-dessus des boîtes 
et conjugués deux à deux par des balanciers longitudinaux. 

Les roues ont 1,26 m. de diamètre au contact. 
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L'empattement est de 3,95 m. seulement et le poids total en service est 

de 49,2 t. 



Compagnie de P.-L.-M. — 
Cette Compagnie a reproduit 
sans modification, de 1868 à 
1884, un type de locomotive 
à huit roues accouplées 
(Mach. 4001 4159), qui est 
disposé comme celui de YEsi 
en ce qui concerne le foyer 
placé en porte à faux der- 
ri^re les roues du dernier 
essieu et élargi, mais dont 
l'empattement est un peu 
plus grand. La surface de 
grille est de 2,08 m* et la 
surface de chauffe totale at- 
teint presque 200 m*, grâce 
au nombre dea tuhes (243) 
et à leur grande longueur 
entre plaques (5,36 m.) ; la 
chaudière contient 6,13 m^ 
d'eau (avec 0,13 m. au-des- 
sus du ciel du foyer). Elle 
est timhrée à 10 et 11 kg. 
dans h'S derniers modèles. 

Les cylindres sont exté- 
rieurs et horizontaux, avec 
tiroirs inclinés placés au- 
dessus ; ils ont 0,340 m. de 
diamètre et 0,660 m. de 
course. Distribution par cou- 
lisses de Gooch avec rele- 
vage par-dessus et manœuvre 
à vis, à balancier. 




9 



'CO 

a 
a 
c 

pu 

g 
c 



I 



te 



Le régulaiteur à tuyaux de vapeur intérieurs est placé dans un vaste dôme 
montésur la virole avant. 

Les rouee^ont 1.26 m. de diamètre et rempallement total est de 4,03 m., 
soit un^peu plus que dans la machint; de YEsL Les ressorts sont tous au-d(»s- 
sus des boîtes et se trouvent conjugués deux à deux par des balanciers Ion- 
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giiudinaux. La traverse avant porte un lest de 1800 kg. destiné à assurer 
la répartition. Le poids en charge est de 52 t. pour les premières machines, 
de 54,85 t. pour les plus récentes, timbrés ail kg. et munies du frein à air. 

Ces machines sont destinées aux trains de marchandises, surtout sur les 
profils peu faciles et font quelquefois la traction de trains de voyageurs 
lourds sur les lignes très accidentées. Elles sont toutefois aujourd'hui, pour 
ce dernier usage, remplacées par les locomotives compound à quatre cylindn»s 
et à roues de 1,50 m. dont nous parlons plus loin. 

En palier, à la vitesse de 20 km., ces machines peuvent remorquer un 
train de 1 600 t., et, en rampe de 25 mm., a la vitesse de 15 km., un train 
de 200 t. 

Cinq machines de ce type, construites en 1884 dans les ateliers de la Com- 
pagnie (Mach. 4201 à 4205) sont munies de tiroirs cylindriques. 

La Compagnie de P.-L.'JH. a exposé en 1889 une des deux locomotives a 
roues de 1,20 m. de diamètre, du système compound à quatre cylindres 
(Mach. 3 201 et 3 202), analoguesen principe aux machines à roues de 1,50 m. 
dont nous parlons plus loin, avec cette différence importante toutefois que les 
cyhndres à haute et à basse pression, bien qu'attaquant aussi deux essieux 
différents, se trouvent tous les (juatre à Tavant par le travers de la boîte à 
fumée. Surface de grille : 2,18 m*; de chauffe : 150 et 157 m'; timbre 
15 kg. Diamètre des cylindres : 0,360 m. HP., 0,540 m. BP. ; course com- 
mune : 0,650 m. Poids en charge 57,10 t. En 1893, la même Compagnie ht 
construire des machines compound à huit roues accouplées de 1,50 m. de 
diamëtre, destinées k faire le service des trains de marchandises directs sur 
laligne principale de Paris à Marseille, ligne a prohl facile (»t à fort trafic, et 
les trains de voyageurs et mixtes sur les lignes à profil accidenté. La vitesse 
normale de ces machines est comprise entre 35 et 45 km. à Theure, leur 
vitesse maxima est hxée à 65 km. 

Ce nouveau type (hg. 54) dérive de celui des deux machines 3201 et 
3202 construites en 1888 et ndatées plus haut. Comme toutes les machines 
compound de P.-L.-3/., elles sont à quatre cylindres actionnant des essieux 
différents liés néanmoins par un accouplement, entre eux et avec les deux 
autres paires de roues. Les cylindres admetleurs sont à l'intérieur et les 
cylindres de détente à Textérieur des longerons. Les quatre distributions, du 
système Walschaërt, sont commandées par un appareil à vapeur, à cames, 
semblable à celui des express. Un robinet spécial permet au mécanicien d'en- 
voyer, pour le démarrage, de la vapeur vive dans le réservoir intermédiaire 
oii la pression est limitée à 7 kg. par une soupape de sûreté. 

Les chaudières sont semblables à celles des locomotives express de 1892; 
elles sont à tubes Serve, à ailettes, à corps cylindrique très court et à boîte 
à fumée très longue. 
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Les dimensions principales de ces locomotives sont résumées ci-après : 

Surface de grille 2,33 m* 

— de chauffe directe 9,98 — 

— — totale 153,26 — 

Timbra 15,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique 1,400 m. 

Nombre de tubes (Serve) 139 

Longueur des tubes entre plaques 3,000 — 

Diamètre des cylindres HP 0,360 — 

— BP 0,590 — 

Course des pistons 0,650 — 

Diamètre des roues motrices 1 >500 — 

Empattement 5,730 — 

Poids total en ordre de marche (avec les appareils du frein à air). 55,36 t. 

Compagnie d Orléans. — Cette administration a reproduit depuis 1863, 
sans modifications fondamentales, un type de machine à huit roues accou- 
plées formant les séries HOl à 1238. Les machines, construites depuis 1868, 




Fig. 55. — Locomotive à huit roues accouplées (série 1179-1258) du Chemin de fer d'Orléans. 



sont toutefois notablement plus puissantes. Elles pèsent 50 t. en service 
au lieu de 45,5 t. Nous ne nous occuperons, pour le moment, que des 
dernières, qui forment la dernière expression du type (fig. 55), 

Le foyer, qui a la largeur normale, se trouve en porte-à-faux à Tarrière 
du dernier essieu et non de ses roues, comme dans les types Est et P.-L.-M. 
Il est du système Ten Brinck et donne une surface de grille de 1,67 m*. Le 
berceau est du genre Crampton avec, dans les modèles récents, des fermes 
longitudinales reliées par des tirants rivés à une couronne en fer formant 
embase pour la colonnette des soupapes à charge directe. Le corps cylin- 
drique est formé de trois viroles présentant un diamètre moyen de 1,50 m. ; 
il renferme 242 tubes de 5,11 m. de longueur utile. La surface de chauffe 
totale est de 205,80 m*. Le timbre est de 8 kg. 

Les cylindres (diamètre 0,520 m., course 0,650) et tout le mécanisme sont 
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extérieurs. Les organes du mouvement sont exécutés dans le môme style 
que ceux de la machine à trois essieux accouplés de la môme Compagnie, 
dont nous avons parlé plus haut. Les tiroirs sont placés au-dessus des 
cylindres et inclinés ; ils sont commandés par des coulisses de Gooch. Les 
têtes de bielles d'accouplement sont à rattrapage de jeu et ont des articu- 
lations sphériques permettant le passage en courbes. 

Les longerons sont intérieurs et la traverse avant porte un lest de 800 kg. 
destiné à assurer la répartition. Les ressorts des trois premiers essieux 
sont placés au-dessus des boîtes, ceux de l'essieu arrière sont reportés au- 
dessus des roues pour laisser au foyer toute la largeur possible. Ces ressorts 
sont deux à deux, de chaque côté, conjugués par des balanciers. Les routîs 
ont 1,26 m. de diamètre. 

Toutes les parties et les principaux organes de ces machines sont con- 
formes aux usages de la Compagnie (ï Orléans relatés ailleurs et n'ont pas 
besoin d'une description spéciale. 




Compagnie du Midi. — Cette Compagnie compte à son effectif deux séri(»s 
de locomotives à huit roues accouplées (Mach. 701-715; 751-760), pesant 
45 tonnes en charge, 
étudiées par elle dès 
1 862, pourvues de chau- 
dières en tôle d'acier et 
dont les dessins ont fi- 
guré à l'Exposition de 
1867, offrant une grande 
analogie avec celles que 
les usines Cail cons- 
truisirent à la môm(». 
époque pour la Compa- 
gnie iV Orléans, Ces lo- 
comotives ont des cy- 
lindres de 0,500 m. X 0,600 m., des roues de 1,31 m. de diamètre, une 
surface de grille de 1,90 m' et une surface de chauffe totale de 193 m'. Elles 
ont toutes le mécanisme extérieur; les unes ont des coulisses d'Allan, les 
autres des coulisses de Stephenson, 

L'ouverture ultérieure de sections présentant des courbes de 250 m. de 
rayon et des rampes de 33 mm. a fait décider en 1871 la construction d'un 
nouveau type plus puissant, monté sur roues de 1,21 m., et qui est un véri- 
table type de rampe (Mach. 2001 à 2040) (fig, 56), le plus puissant qui soit en 
service sur les réseaux français, sinon comme vaporisation, du moins sous le 
rapport de l'effort de traction. 



Fig. 56. 
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• LocomoUve à huit roues accouplée (série 2001 à 2040) 
des Chemins de fer du Midi, 
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Le foyer est en porte-à-faux à Tarriere du dernier essieu, il présente une 
surface de grille de 1,90 m*, la boîte à feu est dans le prolongement du corps 
cylindrique, les armatures du ciel sont constituées par des fermes transver- 
sales à corbeau, en fer forgé. Les soupapes, à cbarge directe, sont placées 
sur le dôme et sur une colonnette spéciale à l'arriére. 

Le régulateur, placé dans le dôme, à Tavant de la cbaudiere, est à double 
tiroir. 

Il est à remarquer que la machine ne contient que 217 tubes de 53 mm., 
au lieu de 270 de 30 mm., nombre primitif; la surface de chauffe tubulaire 
extérieure se trouve réduite de ce chef d'environ 30 m*, 

La distribution est du type Stephenson. La coulisse commande le tiroir 
par l'intermédiaire d'une fausse tige. 

Les pistons sont en bronze et à contre-tige (diam. 0,îi40 m., course 
0,010 m.). 

Les bielles d'accouplement extrêmes sont raccordées k la bielle médiane 
par une double articulation verticale et horizontale, facilitant le jeu latéral 
des essieux antérieur et postérieur dans le passage» en courbes. 

Le châssis est intérieur aux roues ; l(»s ressorts des deux premiers essitmx 
sont intérieurs au châssis ; ceux des deux derniers sont reportés à l'extérieur 
au moyen d'une poutre transversale ; de plus, ils sont repliés par des balan 
ciers longitudinaux. L'empattement total est de 3,86 m. 




?fc^ 



Fig, 57. — Locouiolive à huit roues accouplées (série 4001-4040) 
des Chetnins de fer de VÊlal français. 



Chemins de fer de VEtat. — Cette administration a fait construire en 1883 
des locomotives à huit roues accouplées (série 4001-4040) (fig. 57), du type 
P.-L.-iW. décrit ci-dessus, dont elles ne diffJ»rent guère que 'par quelques 
détails de construction et par l'application delà distribution Walscliaërt et de 
tiroirs cylindriques du type Ricour, Le foyer est élargi et placé en porte à faux 
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derrière les roues du dernier essieu. La chaudière est identique a celle de la 
machine P.-£r.-Af., les cylindres ont mOme course et nit^me diamètre, mt^me 
timbre de 9 kg., même empattement. Les bandages se trouvant un peu plus 
épais à l'état neuf, les roues ont un diamètre de 1,27 m. Les ressorts sont 
accouplés, par groupes de deux, a l'aide de balanciers longitudinaux. 
Le poids en charge est de 53,30 t. 



MACHINES-TENDERS 

31. Locomotives pour le service des trains de voyageurs de banlieue. — 
Les Compagnies qui ont un service de banlieue sufiisamnient développé, ont 
trouvé avantage à créer des types de machines spécialement appropriées et 
entièrement consacrées à ce 8<Tvice. Telles sont les Compagnies de YOuest, 
du Nord^ de VEsl et, depuis quelques années seulement, iY Orléans, 

Toutes ces machines, n'ayant à accomplir que des trajets assez courts, 
appartiennent au type-tender, (jui permet de leur donner une plus grande 
compacité et de proHt4T, pour le démarrage, du surcroît d'adhérence donné 
par les approvisionnements. 

Les grandes Compagnies n'ont guère employé en France qu'un seul type» 
de maclune-ten4ler à voyageurs a quatre roues accouplées, c'est celui qui a 
été créé vers 1836 par la Compagnie de F0w^5/, reproduit depuis cette époque 
à de nombreux exemplaires, repris vers 18(57 par hi Compagnie du Nord i'i 
en 1868 par la Compagnie de YEsi. Ce type» de machine est devenu trop 
faible, aussi bien en ce qui concerne la vaporisation que le poids adhérent, 
et l'on a dû créer dans la suite» de nouvelles locomotives plus puissantes, 
dans lesquelles on a accouplé trois essieux, ce (|ui est rationnel pour des 
machines appelées à des démarrag(»s fré(|uents et qui doivent être ell'ectués 
rapidement. Les nouv<»aux types des Compagnies précitées sont presque 
tous à six roues accouplées. 

A part de rares exceptions fournies par de très anciennes machines, les 
caisses à eau sont disposées latéralement et la soute à combustible en occupe 
d'un ciMé, par le travers du foyer, la partie postérieure ; elh» est aussi, parfois, 
placée transversalement à l'arriére de la plate-forme. 

Nous examinerons brièvement le matériel de banlieue de nos grandes 
Compagnies. 

Compagnie de F Ouest. — Cette administration, qui possède le plus impor- 
tant et le plus ancien réseau de banlieue en France, a dû, la première, créer 
un matériel spécial pour son exploitation. Le choix s'arrOta en 18S6 sur un 
type qui constituait à vrai dire Tappropriation de la machine express, étudiée 
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à la même époque, au service de la banlieue. Ce type a été successivement 
reproduit avec quelques modifications et perfectionnements de détail 
jusqu'en 1884; il compose aujourd'hui la série 1 à ISO et accomplit un 
excellent service sur les lignes à profil facile. 

Les trois essieux sont placés sous le corps cylindrique et récartement des 
essieux extrêmes est aussi réduit que possible, afin de permettre à cette 
machine de tourner sur les plaques ; cet empattement est de 3,44 m. Le 
diamètre des roues accouplées, placées à Tarrière, est de 1,68 m. au contact 
avec bandages neufs. 

Le foyer, qui est en saillie sur le corps cylindrique, est de faible dimen- 
sions, mais profond; il présente une surface de grille de 1,04 m* seulement. 
La prise de vapeur se fait dans un grand dôme placé à Tavant, sur lequel est 
boulonné, suivant l'ancien modèle de la Compagnie, la boîte du régulateur à 
tuyaux et tringle de manœuvre extérieurs, La boîte à fumée est de très petit 
volume et du même diamètre que le corps cylindrique. L'axe de ce dernier est 
très bas : 1,80 m. au-dessus du rail. 

Les cylindres, intérieurs et horizontaux, ont un diamètre de 0,420 m. et 
une course de piston de 0,560 m., le timbre est de 9 kg. dans les dernières 
machines construites. Les tiroirs sont placés vers le dessous des cylindres, 
dans une boîte commune, et leurs tables sont inclinées Tune vers l'autre ; ils 
sont commandés par des coulisses de Steplienson avec interposition d'un 
levier oscillant. 

Les longerons sont intérieurs et les ressorts se trouvent au-dessus des 
boîtes, la proximité du foyer a même obligé à reporter au-dessus des roues 
les ressorts de l'essieu arrière. 

Les caisses à eau sont placées latéralement et occupent toute la longueur 
de la machine ; elles sont un peu plus larges que la traverse avant et le 
tablier a été supprimé presque entièrement. Ces caisses ont une contenance 
de 4 m^, ce qui est beaucoup pour une machine de cette puissance et de ce 
poids total. La soute à charbon est placée du côté gauche, dans la partie 
arrière de la caisse à eau ; on charge aussi le combustible sur la boîte à feu, 
entre deux petites cloisons en tôle ménagées à cet effet. 

Le poids total de ces machines est de 38 t. environ avec les approvision- 
nements au complet mais leur poids à vide n'est que de 30 t. 

La Compagnie des Chemins de fer de ÏOnesi a fait étudier et construire, 
en 1883, des machines-tenders à six roues accouplées de 1,44 m. et à adhé- 
rence totale pour le service des embrancliements et notamment des lignes 
construites par l'État avec fortes rampes et courbes de petit rayon, dans 
lesquelles on s'est attaché à réduire le poids au minimum. Le foyer passe au- 
dessus de l'essieu arrière et présente une surface de grille de 1,57 m*. La 
chaudière ne porte pas dtî dôme. Cylindres de 0,430 m. X 0,600 m. ; timbre 
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de 10 kg. Poids en charge, avec les approvisionnements complets : 41 t. 
Le bon fonctionnement de ces machines a conduit la Compagnie à étudier 
l'application de ce type aux trains de voyageurs de la banlieue. On avait plus 
particulièrement en vue d'effectuer, sans clianger de macliine (comme cela se 
pratiquait jusque-là) la montée de la rampe de Saint-Germain qui atteint une 
inclinaison de 33 mm. par mètre. Les trains étaient remorqués sur la rampe 
depuis la suppression de la machine atmosphérique, du Pecq à Saint-Ger- 
main, par des locomotives-tenders à six roues accouplées de 1,30 m. Le 
changement de machine au Pecq occasionnait des retards; en outre, le par- 
cours des machines de rampes était peu considérable. Il paraissait donc 
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Fig. 58. — Locomotive de banlieue (série 3531-3572) des Chemins de fer de V Ouest. 



avantageux, à tous les points de vue, de construire des machines pouvant 
conduire les trains de Paris à Saint-Germain sans changement de machine. 
On créa ainsi d'abord un type analogue au précédent, mais comportant des 
roues de 1,55 m. au contact, ayant un empattement de 4,00 m. (Série 3501- 
3530). La disposition générale était presque idendique : mêmes cylindres, 
même mécanisme, même chaudière à quelques détails près (addition d'un 
dôme, etc.). Le poids total ressortait à 42,5 t. en charge. 

Autant pour éviter les inconvénients des. foyers peu profonds que pour 
augmenter la stabilité de ces locomotives, on modifia ce type en 1888 (fig 58). 
La paire de roues arrière fut reculée de manière à permettre de placer le 
foyer, d'ailleurs raccourci (surface de grille : 1,28 m.*) et beaucoup plus pro- 
fond, entre l'essieu moteur et le dernier essieu ; l'empattement a été porté à 
4,45 m. maximum que permettaient les plaques tournantes. Différents per- 
fectionnements de détail, le remplacement du régulateur Crampton par un 
régulateur à tringle et tuyaux intérieurs, placé dans le dôme, ont contribué à 
améliorer cette machine dont l'aspect est très satisfaisant et la stabilité irré- 
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prochablo. Les caisses k eau sont disposées comme dans le type précédent, 
mais elles ont été reculées v(T8 Tarriere afin de dégager à Tavant le méca- 
nisme intérieur et le rendre plus accessible ; en môme temps, la soute à com- 
bustible a ét^ reportée à Tarriere de la plate forme, disposition usuelle depuis 
longtemps en Angleterre et aux États-Unis, mais jusque là peu répandue en 
France et qui présente plusieurs avantages dont nous parlons ailleurs. La 
plate-forme est recouverte d'un abri très complet, à deux faces, avec lunettes 
mobib^s à l'avant et a Tarriere. 

Le foyer est renflé, mais l'enveloppe de la cbaudiere, pour faciliter le net- 
toyage, n'en épouse pas la forme, elle est droite, sur toute sa longueur ; il 




Fig. [»9. — Locomotive-tender de banlieue (série 3701-3710 des Chemins de fer de VOuest, 



en résulte un certain vide dans lequel on a pu loger la sablitre et la partie 
extérieure des tuyaux de prise de vapeur. 

En étudiant ce type de macbine, on s'est attacbé à utiliser autant que 
possible les organes des locomotives de la série précédente ; on n'a modifié 
ni le mécanisme, ni les cylindres, l'entraxe des deux essieux avant n'ayant 
pas été modifié. 

Ces locomotives, formant actuellement la série 3531 à 3572, pèsent 43,50 t. 
en ordre de marcbe avec 4 m\ d'eau dans les caisses et 1,200 kg. de com- 
bustible. Elles peuvent marcber indifl'éremment dans les deux sens et grâce à 
l'absence de porte-à-faux atteignent dans les meilleures conditions en service 
la vitesse de 60 km. à l'beure qui pourrait t^tre facilement dépassée. 

Malgré la satisfaction donnée par ces macliines, l'accroissement de vitesse 
et de poids, môme des trains de banlieue, a rendu nécessaire, en 1895, 
l'étude d'une nouvelle macbine-tender plus puissante et présentant au moins 
les mômes garanties de stabilité. 

Les premières locomotives de ce type (série 3701-3710) ont été construites 
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en 1897. Elles appartiennent au même type général que les machines 
pour trains rapides et lourds (série 2301-2304) décrites plus haut, dont elles 
constituent en réalité une réduction (fig. S9). Ces locomotives sont à six 
roues accouplées précédées d'un bogie entre les roues duquel sont placés, de 
part et d'autre, h's cylindres extérieurs. Le châssis est intérieur. La chau- 
dière est à foyer Belpaire, Taxe du corps cylindrique est placé à 2,30 m. au- 
dessus des rails. La prise de vapeur se fait dans un dôme placé sur l'avant 
de la cliaudière, la tringle manœuvre et les tuyaux du régulateur sont inté- 
rieurs. La boîte à fumée est prolongée sur l'avant. 

Les boîtes à tiroir sont placées au-dessus des cylindres. Distribution 
Walscliaërt. Bielles fortement é.vidées en section à I. 

Les ressorts des essieux accouplés, placés sous les boîtes, sont reliés par 
des balanciers longitudinaux, ce qui, grâce à la présence du bogie, assun^ la 
suspension sur trois points. 

Cette locomotive qui ne présente aucun porte-à-faux , est susceptibhî 
d'atteindre de grandes vitesses. 

Les caisses à eau et à combustible sont disposées à peu près connue dans 
les séries précédentes, avec cette différence toutefois que le tablier, et par 
conséquent le fond des caisses, sont relevés au-dessus des roues qui se trou- 
vent complètement dégagées; cette disposition a permis d'éviter de pratiquer 
dans les caisses latérales les éyidements nécessaires pour loger les roues 
quand le tablier est placé à la hauteur ordinaire. La grande élévation donnée» 
à l'abri, auquel on accède par un marchepied à quatre palettes, donne une très 
bonne visibilité, malgré la hauteur de la chaudière. 

Les conditions principales d'établissement sont connue suit : 

Surface de grille 1 ,80 m* 

— chauffe directe 9,06 — 

— tubulaire 135,23 — 

— totale 144,29 — 

Timbre 12,00 kg. 

Diamètre du corps cylindrique 1,300 m. 

Nombre de tubes 96 (à ailettes) 

Longueur utile des tubes 3,800 m. 

Diamètre des cylindres 0,460 — 

Course des pistons 0,600 — 

Diamètre des roues accouplées 1,540 — 

— — du bogie 0,960 — 

Empattement fixe 4,310 — 

— total 7,860 — 

Contenance des caisses à eau 7000 1. 

— soutes à combustibles .... 2 500 kg. 

Poids total en charge 60,00 t. ( à raison de 14,8 t. 

— adhérent 44, iO — ( par essieu accouplé. 

Compagnie du Nord. — La Compagnie du Nord a commandé de i8G7 
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Fig. 60. — Locomotive-tender de banlieue (série 3011-3020) 
du Chemin de fer du Nord. 



à 1877 des locomolives-tenders à deux essieux accouplé», qui ne difiR»rentque 
par des détails de construction des locomotives du mt^me type de la Com- 
pagnie de VQuêU^ dont nous avons parlé ci-dessus (série 2921-2985). Ces 
machines pfcsent environ 35 t. en charge (roues de 1,664 m. ; cylindres de 
0,420 m. X 0,560 m.; surface de grille 1,27 m', tîm^n^ ft,5 kg.); elles ne 
sont plus en rapport avec les exigences modernes et on ne peut plus guère 
les utiliser que sur les lignes à profil trts facile. 
En 1876, les ateliers de la Chapelle construisirent dix machines-tenders 

(Mach. 3001-3010). à 
adhérence totale et à 
mécanisme extérieur 
ayant un rayon d'action 
de 80 km. (approvi- 
sionnement 4 m', d'eau 
VjJ) ot 1,800 kg. de char- 
bon). C'est ce type qui 
fut reproduit en 1881, 
avec addition à Tar- 
riere d'un essieu por- 
teur disposé en train 
bissel pour certaines machines, en essieu à boîtes radiales Roy dans d'autres 
(série 3011-3020) (fig. 60). Cet essieu supplémenUiire permet de porter la 
contenance des caisses à 5 m', et celui des soutes à charbon à 2 500 kg. En 
môme temps le timbre fut augmenté d'un kilogramme. 

La chaudière est à foyer Belpaire et du même type que dans le modèle 
à six roues accouplées et à tender séparé dérivé du type iMammouth et 
décrit plus haut. Surface de grille de 1,61 m', surface de chauffe 90,20 m*. 

Les cylindres et tout le mécanisme sont extérieurs; la distribution est 
effectuée par des coulisses du type Walschaërt. Le diamètre et la course des 
pistons sont respectivement de 0,420 m. X 0,600 m. 

Les longerons sont intérieurs ; les ressorts des deux premiers essieux sont 
placés au-dessus des boîtes, ceux du troisième essieu sont en dessous. Tous 
ces ressorts sont conjugués par des balanciers longitudinaux. Les roues 
accouplées ont 1,425 m. de diamètre au contact. L'empattement fixe est de 
3,52 m. seulement, mais l'empattement total atteint 6,02 m. La présence du 
bissel à l'arrière donne beaucoup de stabilité à ces machines et les rend 
propres à circuler indifféremment dans les deux sens de la marche. Les 
caisses à eau sont disposées latéralement mais ne s'étendent pas vers l'avant 
par le travers de la plaque tubulaire. La soute à combustible est située à 
l'arrière, au-dessus du bissel. 

Le poids en pression avec les approvisionnements au complet est de 45 t. 
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En 1881, la Compagnie du Nord mit en service un nouveau type à six roues 
accouplés et à mouvement intérieur comportant un bogie à TarritTe (3021- 
3075) (fig. 61), dérivé d'un type étudié par M. Mac Donnell pour le Great Sou- 
thern and Western Ry d'Irlande et auquel on appliqua une chaudiÎTe et un 
mécanisme à peu près semblable à celui des locomotives du type Outrance, 
C'est cette macbine qui, découplée, a donné naissance à la locomotive mixte k 
six roues accouplées de 1,65 m., dont nous avons parlé plus haut. 

Le foyer, du type Belpaire, passe au-dessus de Tessieu accouplé arrière 
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Fig. 61. — Locomotive-tender avec arrière-train articulé (série 3021-3075) 
du Chemin de fer du Sord, 



et présente une surface de grille de 2,33 ni^. Le corps cylindrique est formé 
de trois viroles de 1,24 m. d(» diamètre moyen, dont la médiane porte le 
dôme. La boîte à fumée est formée par le prolongement du corps cylin- 
drique. Régulateur Cramplon à tringle et tuyaux extérieurs. 

Les cylindres sont intérieurs et inclinés, leur diamètre est de 0,432 m. et 
leur course de 0,610 m. Les tiroirs sont placés verticalement entre les 
cylindres et actionnés directement par des coulisses de Stephenson. L'accou- 
plement est opéré à l'aide de manivelles extérieures et de bielles à têtes rondes 
sans rattrapage de jeu. 

Le cbâssis est formé par deux paires de longerons, deux extérieurs et deux 
intéri(Hirs, comme dans les express. Les longerons extérieurs portent sur les 
boîtes des essieux accouplés et le pivot du bogie qui est placé à l'arrière du 
foyer. Les longerons intérieurs ne portent que sur les fusées intérieures de 
l'essieu moteur. 

Les roues accouplées ont 1,664 m. de diamètre et portent 36.0 t. en cbarge 
le poids total, avec 5 t. d'eau dans les caisses et 2 400 kg. de cbarbon s'éle- 
vant à 54,6 t. 

Ces locomotives remorquent un train de 350 t. en rampe de 5 mm. à la 
vitesse de 40 km. a l'heure. 

Des machines d'un type analogue (série 3 121-3 122), dites du Métropolitain 
(mais montées sur des roues de 1,455 m., à châssis intérieurs et à cylindres 
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extérieurs, diamètre 0,500 m,, course 0,620 m.), timbrées à 14kg. et munies 
^run détendeur, pesant 60 t. en ordre de marche dont 45 t. disponibles pour 
Tadliérence, ont été construites en 1892 dans les ateliers de la Chapelle. 

Enfin, en 1892, la Compagnie du Nord mit en service un nouveau type 
<Ie banlieue, léger et assez puissant cependant, stable et disposé en vue de 
circuler à une vitesse éventuelle de 80 km. à Tlieure, de passer dans des 
courbes de faible rayon et de tourner sur des plaques de 6,20 m. de diamètre. 

Ces machines (Ijg. 62) sont du type à quatre roues accouplées, avec bogie 
à Tavant, cylindres extérieurs et distribution intérieure. Elles sont com- 
pactes et ramassées. 

La chaudière, à foyer Belpaire, est timbrée à 10 kg. et présente des sur- 
faces de grille et de chauffe qui sont respectivement de 1,57 m* et 83 m^ 
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Fig. 62. — Locomotive- tramway (série 2311-2360) du Chemin de fer du Not^» 



Le foyer passe au-dessus de Tessieu arrière, il renferme une courte voûte en 
briques et se trouve surmonté de deux soupapes Adanis, à charge directe. 

Les cylindres (diamètre 0,420 m., course 0,600 ni.) sont placés à Texté- 
rieur, au droit de Taxe du bogie, ce qui supprime le porte-à-faux. L(?s tiroirs, 
intérieurs, sont actionnés direclemenl par des coulisses de Slephenson. 

Les longerons sont intérieurs aux roues. 

Les roiies accouplées ont un diamètre d(; 1,660 m. (»t ne sont écartées 
d'axe en axe que de 1,85 m. ; l'empattement total est d'ailleurs très faible 
pour une machine à bogie : il n'est que de 5,52 m. 

Le bogie, également à châssis intérieur, ne comporte pas de déplacement 
latéral. Les boîtes sont chargées au moyen de quatre ressorts placés au- 
dessus d'elles. 

Les caisses à eau sont disposées latéralement, mais (»lles sont de faible 
longueur et dégagent le mécanisme intérieur qui est très accessible du 
dehors. Leur capacité en eau est de 3 800 litres et en combustible de 1,700 kg« 
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Un abri très complet, dont les joues latérales sont formées par le prolon- 
gement des parois des caisses à eau, recouvre la plate-forme et porte des 
lunettes mobiles à l'avant et à rarriere. 

Comme dans les machines récentes de la Compagnie du Nord, on a rem- 
placé le régulateur Crampton par un appareil à col de cygne, placé dans le 
dôme, à tringle de manœuvre et tuyaux intérieurs. 

Le poids en charge est de 42,80 t. dont environ 25 t., disponibles pour 
l'adhérence. 

Compagnie de l'Est. — Cette administration, aprës avoir exploité la ligne 
de Vincennes et ses prolongements en utilisant d'anciennes locomotives à 
((uatre roues accouplées et à tender séparé, a arrêté en 1867 un type-tender à 
Irois essieux dont deux accouplés inspiré par celui de la Compagnie de 
YOuest, employé déjà depuis longtemps et dont nous avons parlé plus haut. 
Ces locomotives diffèrent surtout de ces dernières par l'agencement des 
caisses à eau supportées par des consoles surélevées de manière à rendre le 
mécanisme intérieur plus accessible. Les dernières machines de ce type onl 
élé construites en 1879. 

Les roues accouplées, aussi rapprochées que possible, ont 1,56 m. de 
diamètre; l'empattement total n'est que de 3,40 m. Le foyer et les cylindres 
(qui sont intérieurs comme tout le mécanisme) se trouvent en porîe-à-faux. 

La chaudière, du type Crampton, est timbrée à 9 kg. ; elle présente une 
surface de grille de 0,99 m* seulement et une surface de chauffe de 86,59 m*. 
Le diamètre moyen du corps cylindrique est de 1,15 m. 

Les cylindres ont un diamètre de 0,440 m. et une course de 0,560 m.; les 
boîtes à tiroir sont disposées comme dans le type Ouest. 

Le poids en pression, avec 3 150 lit. d'eau dans les caisses et 1 000 kg. de 
charbon, est de 36,66 t. dont 25,37 t. sur les deux essieux accouplés. 

Pour répondre aux exigences croissantes de son trafic, la Compagnie de 
VEst qui, après celle de YOuest, possède les services de banlieue les plus 
importants, a créé en 1880 un type de machine-tender appelé à satisfaire au 
programme suivant : 

1** Assurer la remorque des trains de 24 voitures de la banlieue de Paris, 
(300 à 450 t.), sur des lignes à rampes de 6 à 7 mm., à une vitesse effective 
de 45 km. à Tlieure dans ces rampes, et de 60 km. à l'heure sur les parties 
de profil dont Tincliiiaison en rampe ne dépasse pas 4 mm. par mètre ; 

2** Être susceptible de circuler, sans avoir besoin d'être tournée, son 
approvisionnement étant suffisant pour faire des étapes de 30 km. sans 
prendre d'eau et de 100 km. sans renouveler le combustible; 

3° Pouvoir remorquer des trains de 450 t. à la vitesse des trains de mar- 
chandises, sur les rampes de 6 à 7 mm.; 

UACHIKB LOCOMOTIVE. 10 
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rempioieîi service wdiaaire dfts. houille* deiiii»-gra»se», à 

FéteUt de po«8si«rs. 

Ote a îaÀt clloîx (F une 
maieUQe' à quatre- essieux 
dioat troî»^ abee^mpMs^ pki)- 
c«* à ravatt*, à cylim^hres 
ifiîtérietti'*, à FOUies^ de 
1,56 m., ne présentant 
pas un empattement très 
considiérablie et possédant 
cependant une grande sta- 
bilité. Ce» liocomotive*, 
(\m constituent aujour- 
d'hui les série» 613- à T42 
(fig. 63), ont été succes- 
sivement perfectionnée» et 
ont reçw, a»u> fuir et à me- 
sure, dies perfiectiionne'- 
ment» die diétail. A partir 
dte li»»»', fe foyer a été 
agrandii et l'a surSaee d^e 
grilUe portée de l,8â' m* 
à 2',26 m^ La surface â^ 
chauffe totale passait en 
même temp» (le 110' à 
130' m* grâce à lia diminu- 
tion de diamètre de» tubes 
(4(f mm . au lîeu de i9'm m. ) 
et à Taccroissement de leur 
nombre qui s'est trouvé 
porté de 1 TO à2*7. Le pokfe 
des 10 premières maclune» 
était de 55,66 1. en charge, 
celui des machine»les plu» 
récentes est de GO», 6» t. Les 
cylindre» ont le m^me vo • 
lume, mai» le timbre a été 
porté de HO» à l'a kg?. 
La chaudière, entière- 
__ ment en acier à l'excep- 

tion du foyer, est du type Crampton à berceau cylindrique avec armature 
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par des tîranis. L^ fioyer^ vaale et asa^z prolond, est MimiB tt'nne ToAle en 
brii|iies. La TÎrcde anrièire- du ecnrp» erylindri^ne^ dont k dûinrHrr SEioyetl est 
de 4,30 m., porte un dôme surmonté des soupapes, à charge directe^ eo«i^ 
muniquant par un tuyau intérieur avec un régttUtefvr au type dÂI Cranuplon 
plaeé à ravanrt daja» vne b««ie sf^eiale. La boite à fM»ée e^ femniée par le 
prol0iigeni«fBt du eorps cvlkkdrMiiBe; elk esl; aunoMmlé^- «inné ebeiapliiiée tre^ 
eoftittibe aana capnehonet, dans les derniers Kyp^^s, la porte est enrcvlaiire et à 
battant umiqve. 

Les trois paires de roues avant, dont le diamètre est de 1,56 m., sont accou- 
plées; un essieu porteur à roues de 4,38 m. passe sous la partie postérieure 
du foyer. L'empattement fixe est de 3,413 m. et l'empattement total de 
3,280 m« L'essieu porteur est pourvu (Fan Jeu latéral réglé par des plans incli- 
nés. Les huil ressorts extérietirs des quatre essieux sont conjugués deux à 
deux par des bafcwciers longitudinaux. 

Les cylindres siMnl turtérieurs et légèrement inclinés pour éviter l'essieu 
avant; ils ont un diamètre de 0^460 m. et la course est de 0.600 m.; les 
tiroirs sont placés yerticatevient entre les cylindres, ils sont actionnés direc- 
tement par des coulisses de Stepke-nson. Les glissières des crosses de tiges 
de piston sont à quatre guides. 

L'approvisionnement d'eau d'alimentation est cowtenu dans deux caisses 
latévaks (fiffifte co«Bteii«n«e- die 3>,â2 t.;. la. soote à eiMsibiislàMie est ménagée 
dans la partie arrière de la caisse de gauche, parle travers du foyer : elle peut 
eotttemr 3- MM 1^. de charbon. 

L'alm, diisposé' poiuor les deuix sems de la onarebe, est poijBPvui de volets àcew^ 
lisse à rarriihre et die feiaiêtres pbvo4ianties à Tavant, 

Compagnie d'Orléans. — Jusqu'en 4892, la Compagnie d'Or/Airw ne possé- 
dait pas de ]iiiaclAi.nes-4.eiii(lers à voyageurs;, les braifns die benliieiiie étaient 
remorqués par les loeonnolives à qiua^tire' rowes accouplées à tendier sépooré du 
type ordinaire de la granile lignée. L'ouverture d* la mouivelleliçiie die Sceaux, 
prolongée dans Paris j|ifls<p au Lufxeiabouffg par wmr ligne sovU^rraîne sur 
prescrive toute sa lotigUÉ^ur, a en:fciraî<né Fétuide et liaconstruetioiiidruni nou.'veafli 
type, puissant, à six routes accouiplées d» 4,.S0> mi., de diaunfetre eii à adhérence 
to4iaile, composant les séries 2 i^ à 2 200, et qui es!) également employé 
poufl? le service de bamlieue sur la gran'<le ligne' de Farie à Étampes et 
Dourdian. 

Ces loconnotives (fig. 64 et 63') ont été étudiées en vue de remorqiuer,. à la 
vitesse moyenne de 50 km>. à l'heure, uoe charge nette de 2â0't. entviiron. 
Le profil' de la ligne de Sceaux est aceidenèé dans certaines pairties et eom- 
poirte des irampes importantes (dont une de 20 mm*, sur 4,3* km. de* lioa- 
guieii^), et des courbes de 250- m. de rayon. Le- type- adopté est à cylindres 
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et iiiécanisnio intérieurs et à longerons extérieurs. Le foyer, profond et du 
systJ^meTen Brinck, passe au-dessus de l'essieu arrière. L'empattement est de 
4,55 m. 

La surface de grille est de 1 ,93 m*. 

Le ciel du foyer est cintré suivant le système E. Polonceau; le corps cylin- 
drique a 1,27 m. de diamètre intérieur minimum et contient 209 tubes de 
3,75 m. de longueur entre plaques. La surface de chauffe totale est de U8 m». 
La chaudière, entièrement en acier à l'exception du foyer, est timbrée à 13 kg. 




'r-i 1^ ■<■ 



^- i ^' 
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rsrso^ 7G3:io^ letoo!" 

Fig. 64. — Locomolive-tender de banlieue (série 2168-2200) du Chemin de fer d'Orléans, 



Elle comporte, comme toutes les chaudières construites depuis quelques 
années par la Compagnie à' Orléans^ deux dômes placés l'un au-dessus du 
foyer, l'autre à l'avant et réunis par un tuyau extérieur horizontal. 

Les cylindres, intérieurs, ont un diamètre de 0,450 m. avec une course de 
piston de 0,650 m. 

La distribution est du système Joy; les tiroirs sont placés vers le dessus des 
cylindres, mais ils sont inclinés transversalement vers l'intérieur. 

Les longerons sont extérieurs et les ressorts de suspension, conjugués par 
des balanciers et des équerres, se trouvent placés au-dessus des boîtes. Les 
boîtes de l'essieu avant sont munies de plans inclinés à 12 p. 100 laissant à 
l'essieu un déplacement latéral de 10 mm. de chaque côté. 

Ces locomotives sont munies d'un appareil de condensation à fonctionne- 
ment facultatif ayant pour but d'éviter que les voyageurs ne soient incom- 
modés par la vapeur d'échappement, pendant les trajets en souterrain. Cet 
appareil est placé à Tinlérieur des caisses, la vapeur d'échappement est 
d'abord refroidie à l'intérieur des tuyaux placés dans ces caisses ; elle vient 
ensuite en contact, à la sortie de ces tuyaux, avec la surface de l'eau pour 
achever sa condensation. Si l'eau des caisses est devenue trop chaude pour 
permettre la condensation de toute la vapeur, la portion non condensée 
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s'échappe dans ratmosphtre par des tuyaux qui la conduisent au-dessus de 
l'abri. 

Les caisses à eau sont disposées latéralement de chaque côté, mais ne se 
prolongent pas vers Tavant au delà de la partie arrière de la boîte à fumée. 




Fig. 65. — Locomolive-tender de banlieue (série 2168-2200) du Chemin de fet* d'Orléans. 

La soute à charbon est placée à gauche, dans la partie de la caisse à eau 
qui se trouve contre la boîte à feu. 

La plate-forme est très vaste et recouverte d'une toiture portant un écran 
à lunettes sur Tavant. 

L'enveloppe de la chaudière est en laiton apparent, sans peinture, comme 
dans la plupart des locomotives de la Compagnie A' Orléans. 

Le poids est de 49,60 t. (16,60 t. environ sur chaque essieu accouplé) avec 
4 000 lit. d'eau et 700 kg. de charbon dans les caisses. 

Les charges normales remorquées par ces machines aux différentes vitesses 
comprises entre 53 et 30 km. varient de 310 à 780 t. sur des rampes de 
2,3 mm.; de 290 à 480 t. en rampe de 8 mm.; de 173 à 200 t. en rampe de 
15 mm. Elles peuvent, avec une charge de 110 t., remonter une rampe de 
30 mm. à la vitesse de 43 km.*. 



Chemins de fer de CEtat. — Cette administration compte à son effectif 
plusieurs types de locomotives à quatre roues accouplées très légères, cons- 
truites de 1865 à 1894 et formant la série 0201 à 0240. Les dernières cons- 
truites pèsent 23,10 t. en ordre de marche. Le foyer, très petit volume, se 
trouve placé entre les deux essieux accouplés ; les roues motrices ont 

* Voir la note de M. Tlngénieur en chef E. Polonceau dans la Revue générale des Chemins de 
fer^ numéro de février 1896. 
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surfaces de g:rille, et de chauffe de 0,84 m» et de 36,50 m». Les tiroirs «oai 

extérieurs et f^^liiiMirMiiies. 

' Les^cbemitts 4e fer <le VÉka onl fdi €>oiifi4raîi>e en 188S, pour île s«rviee4es 

trains légers, des locomotives-fourgons (série 0221 à 0230) (fig. 66} , qui 

pèsent 24,80 L eià 
ordre 4e loarche H 
oot une surface 4^:* 
cJiaulfie de 30.^ m^ 
Les cylindres, ex4e- 
rif^urs, ont O^iSO m. 
de diai»èb-e uvet, une 
cour&e 4e pistons 4e 
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^ __ — 2SSf ^1, - _ 2WBL ^ ^_ J«ÉC , 

pour le service des marchandises et locomotiyeB de §are ^ — Toutes les 
Cofitipagnies fraDçaif*es conipïent à leur effe>c1if des machines-lenders à six 
roues «iC'OOupil'ées empl^^yées, sait au tM*»r\'ic^ 4es Tnaffiut)e«i!ti<Mi« 4an« les çares 
de voyageurs ou de marchandises, soit à la traction des trains de marchan- 
dises «ur quelques ligrves à forte« ptmles ou de faiWe longuetir ou «ur tes 
lignes de raccordement. Quelques-unes pos^î'dent mente d«es machines de ce 
tj-pe i quatre» essieux ac^îouplés. 

Toutes ces locomotives sont à adhérence tolale et quelque* ancien* t^'pes 
sreuk ont d^es cylindres intérîrurs. Le diafïW'lre dt^ roues nVst guère supé- 
rieur à 1,25 m. 

Compagnie de l'Ouesi. — Si «on ne tient pa« compta' -de ^quelques HUbchines- 
uen-d-ers pro^-^enamt 4e Conapagnîes rachekV^, cette aJmini^tratikBn n«e pos- 
sède «qu^uxi seial type 4e machinc-ttender à six roues accouplées destiné au 
s«r\icie 4«H9 çares -et 4es naaMuitentions (lladi. 1011 à !t!4) (fig. 67). Ce 
sont 4es locomotives à cylimlnes extérieurs, «pécialk*ii»efit étudiées en 1861 
pour faire le service de la rampe de Saint-Oennain. Les prefuîèpes cons- 
truites pesaient 33,30 t. en charge et portaient 3 500 lit. d'eau dans les 
caisses. Em 1872, on étudia une nouT<elle disposition -des catsses à -eau ayant 
pour but d^en accroître le volufne, afin -d'appii^opricr oe type au «er^-^ioe 4es 
mardiandifiesfifur la Ceinture de Paris. La caisse unique, «itu«ée «entre les lon- 
gerons, fat réduitie et on ajouta 4eux caisses latiérales portant la contejftaaace 

taie a 4 W8 litres. Le nouv-eau type pèse -environ 40 t. en p(pes8«on« 



1 Faisant aussi parfois le service (surtout comme renfort) des lignes .à fortes 
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La dwiiidi^jpe est limfbirée à R,S kg. «et 9^S kg. «ndvant les types. 

Les (trais «essieiLK aoooii|Aés sooit <ooiu(pnis «flatre le foy«(r ^m 4^ -€01 portie-à- 
laaiK «t la koîle à fumée, La «wrfaoe «de ^grille «sit 4le i^i2 m% et la S4irface de 
chauffe 84 m* environ. 

Les cyJiiidires, *exit«rîe(iirs «et ikCKriaoïatadiic, omt 0,4^ m, tk^ dianaèitïre et 
O^4$0O m. de course, iils soM 
s]!iriii><Mi.tiés des l)oiîk>s à tiroir. 
La distribution est du type 
StepJienson avec halancier 
de renvoi. L'essieu arrière 
est HioteoiT. L'empattement 
est faible (2,Ô8 m.), le dia- 
mètre des roues an contact 
est de l.y28 m. Les longerons 
sont intérieurs, les (ressorts 
soat indé|>eDdamts. 




UJL.Uo_j,_^J^_q^ 



Fig. 67. — Locomotive de gare (série 1(^11-1114) 
des Chemins de fer de VOiiesL 



Compagnie du No7*d. — Les premières machines de gare ont été cons- 
truites en 1848 par la maison Gouin pour la Compagnie du Nord; elles 
avaient le mécanisme intérieur et les caisses à eau étaient placées latérale- 
ment sur le tablier à l'avant. Dans une étude faite en 1866, on allongea les 
caisses à eau et on rendit moteur le dernier essieu. Ces machines pesaient 
36 t A partir de 1870, on IfHLr appliqua le foyer Belpaire. 

La MiAdhiiiM.' de gare à six roues accouplées de la Compagnie du Nord 
(série 3967-3996) (iig. 68) pèse 35 t. en charge; sa surface de grille est de 
1,23 m\ sa surface» de cihauffe de €1,68 m* et le timbre de la chaudière de 
8^5 kg. La <5omteaanoe des caisses k eau est de 3 400 litres. 

Les roBM^s ontuoa diamètre de 1,063 m. mi contact et TeOTipatteiftent n'est 
qjne de 2,60 tu. 

Les <îylindres (diamè»tr'e 0,400 jul., <)aurse 0,460 m,) somt extérie^urs, ainsi 
que les botteis à tiroir et tout le mécanisme, distribution par coolisse Ste- 
phensooi. 

Un autre type (série 3 947-3 966) un peu plus puissant (cylindres de 0,440 m. 
X 0,440 m.; surface degi'illede 1,23 m*) pèse près -dt». 33 t. en'clla^g<^; les roues 
oat le liftème -diaiikè^tre, mais scNit plus rapprodi^ées ; l'empiatteinent n est «que 
de 2,28 m. 

La C&mjpagnie du Noj^d possède aussi plusieurs t}^es de macèûi^es à huit 
roiM^ «aocouiplées, provenant «Ae la transforsnatioiii des ancioniies machines 
Petiet ou construites de 1884 à 1883, qui sont aussi intitulées iKtadiines pour 
forlies rauipt^ (séries 4 S616 à 4^i) et prése^aient, suivant les séries, un 
empattement variant de 3,33 nu à 4,10 m. ; pèsent de 39 à 43 t. en ordre 
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de service. Foyer Belpaire passant au-dessus des roues, grille de 2,00 m* à 
2,62 m«, surface de chauffe de 98 m* à 145 m*. Elles sont toutes montées sur 
des roues de 1,063 m. et possèdent des cylindres de 0,480 m. de course et de 
diamètre. 

Enfin, cette administration compte à son effectif de nombreuses locomo 
tives-tenders à huit roues accouplées de types plus récents. La série 4 404- 
4 445, construite en 1881, est montée sur roues de 1,260 m. et possède des 
cylindres de 0,460 m. à 0,480 m. de diamètre et de 0,660 m. de course ; h» 

timhre est de 8,5 kg. dans 
une série, et de 10 kg. dans 
l'autre. Le poids de ces ma- 
chines, en ordre de marche, 
avec 5 100 lit. d'eau dans les 
caisses et 2500 kg. de char- 
bon, varie entre 50 et 51 t. 
La série 4 547-4 550, cons- 
truite en 1870, est mon- 
tée sur roues de 1.190 m. 
et pèse 48 t. en charge ; 
cylindres de 0,460 m X 




U.b?PP^_i^iS.po.j 



Fig. 68. — Locomotive de gare (série 3967-3996) 
du Chemin de fer du Nord. 



0,600 m., surface de grille 1,50 m', surface de chauffe 119 m*. 

Compagnie de CEst. — Cette administration possède plusieurs types de 
machines de gare d'ailleurs très semblables dans h»urs grandes lignes. Les 
premières furent construites en 1853 ; elles avaient des cylindres intérieurs 
et pesaient 27 t. en charge ; elles sont aujourd'hui transformées ou démolies. 
Le type le plus récent (Mach. 0,901 à 0,948) (fig. 69) est à cylindres et 
mécanisme extérieurs. Le troisième essieu, qui est moteur, passe sous la 
partie antérieure du foyer. Celui-ci est du type Crampton et offre une sur- 
face de grille de 1,26 m». Le corps cylindrique renferme 123 tubes d'une lon- 
gueur utile de 3,32 m., la surface de chauffe totale est de 65 m«. Dôme de 
prise de vapeur surmonté des soupapes ; régulateur à tiroir horizontal placé 
dans une boîte spéciale à Tavant. 

Les cylindres sont extérieurs et légèrement inclinés ; ils ont 0,400 m. de 
diamètre et 0,460 m. seulement de course. Distribution extérieure par cou- 
lisse de Stephenson. 

Les roues, très rapprochées, ont un diamètre de 1,09 m.; l'empattement 
est de 2,60 m. Le poids est de 35,2 t. avec 4 000 lit. d'eau dans les caisses et 
1 600 kg. de charbon. 

La même Compagnie compte à son effectif les locomolives-tenders à huit 
roues accouplées, qui font le service des marchandises sur la ligne de Ceinture 
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(le Paris (Mach. 4 à 13). Les huit premières machines construites en 1869 
pî»sent 47,30 t. et ont des cylindres de 0,460 m. X 0,600 m. ; les autres qui 
datent de 1877, ont un poids total en service de 51,63 t. et des cylindres de 
0,480 m. X 0,600 m. 

Le foyer passe au-dessus de l'essieu arrière, la surface de grille est suivant 
les types de 1,67 m* ou de 1,99 m«. De mCme, la surface de cliauffe est de 
118 et 109 m*. Les premières machines n*ont pas de dôme, prise de vapeur 
au moyen d'un tuyau crépine et régulateur C.rampton à Tavant. Les plus 
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Kg. 69. — Locomotive-tender de gare (série 0,901 à 0,948) des Chemins de fer de VEsL 

récentes ont un dôme surmonté des soupapes à cliarge directe, mais on a con- 
servé le mi^me genre de régulateur. 

Les cylindres, extérieurs et liorizontaux, sont surmontés des tiroirs action- 
nés directement par des coulisses de Steplienson. 

Les roues ont 1,20 m. de diamètre et présentent un empattement total de 
3,89 m. Les longerons sont intérieurs. 

Les caisses à eau sont disposées latéralement et s'étendent sur toute la 
longueur de la macliine, elles ont une capacité totale de 5 000 litres. 



Compagnie de Paris-Lyon-Médilerranée. — Outre quelques machines- 
tenders provenant des lignes rachetées, cette administration possède un 
grand nombre de macliines de gare à six roues accouplées dérivant d'un 
type construit en 1856 par Kœchlin et reproduit successivement sous de 
légères variantes par différents constructeurs (série 3701 à 3802) (fig. 70). 

Les cylindres (0,400 X 0,460 m.) et tout le mécanisme sont intérieurs. Les 
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Fig. 70. — Locomotive de gare des Chemins de fer P.'L,-M. 



nouefi ottt i^^& (nu de dtaiiri4i4'^ r<eni!paiftti«iineiiit '(HSt Ae £,60 m. Le foyer «e^l im 
piO(rte-à-lt«iiiaL Surface de ^ille -de *,91 «1% «intface de cAïaufie de fei,^*) ni». 

Le« «caû««efl à «eau 
«on(t surélevtées de 
«nanièipe à dégager 
le 'inécankme inté- 
riour ; leur conte - 
imance en eau «e&t dc^ 
3 900 litres. 

Avec leurs approvi- 
sionnements au com- 
plet, ces macliines 
pèsent un peu plus 
de M tonnes. 
Signalons en passant que la Compagnie de Ly&n possède quelques 
machines de gare à deux essieux, couplés, provenant de la ligne Victor- 
Emmanuel et qui pèsent d(» 22 à 29 t. avec leurs caisses pleines. 

Compagnie d'Orléans. — Vers 1856, M. C. Polonceaulit construire aux ate- 
li«»rs d'Ivry le ty{)e bien conim, adopté aussi paa- la ■Compagûie de YEst : 
cylindres extérieurs ; essieu rnoteui* au oentiHi * ; caisse à e.au unique com- 
prise sou« la chaudière entre les langerons ; diauditTe «ans d(>me; régulateur 
Crampton ; cylindres de 0,400 m. X 0,460 m. ; iroues de 1,05 m. ; poids en 
charge 27 t. ; empattement de 2,60 m. 

Ce type fut réédité avec quelques variantes de 1860 à 1866; le troisième 
essieu était moteur. 

En 1893^ on créa un nouveau type plus puissant (Mach. 1021 à 1030) 
monté sur dt^ roues de 4,13 m. et ofirantun empatteraent de 3,23 m. Essieu 
moteur au centre, cylindres extérieurs de 0,420 m. x '0,500 m. ; coulisses de 
Goocii ; des caisses à eau étaient disposées latéralement et leur ootttenanoe 
se trouvait portée de 2 000 a 3 80© lit. Poids en c4iaj-ge â8,8« t. 

Depuis 1853 on a entrepris la rt^cooistruction ie ces inadhines qui reçoirent 
la nouvelle chaudière à deux dômes« Leur surface de gi'TUe se trouve portétî 
de 1,32 m** k 11,42 m', leur surface de chauffe de l'Ol m' à 109 im'. Dans ces 
conditions, leur poids alleint 48 t. en ordre de marche. 

I>eux autres types à roues de 1,05 m. furent construits ultérieurement,!' un 
de 1«77 à 1886, Vautre de 1884 à ISWî (lïadh. 4081 à M74 fA 1091 a littO) 
(lîg. 71). Ils IH^8fleTïil>lent beaucoup au précédent. Le preinier .a des cylindres 
de 6,400 m. X 0,460 m., une surface de gi-iUe de '©,'93 m* et un ^împatfeeraiefnt 
de 2,60 m. ; il pèse 33,6, t. avec 2'906 lit. d'eau dan« les caisses. Le eeoond a 



* Les e«oeirtri<|iie8 •étaient montés but T'ewieu arrière. 
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enapaftfceflttenit 4e 3^ «la. Ik s^mit, itoad.« AtwiK liattubréfi à ^ kg. et «niiL, <^(Miiiii»^ 
les «kaohint^ antt&nioures, te Smfier spoc^te k faux. 

Gdiifiii, la OG«i]»ag«!iie A'Oriémis f^&mkHy^ om Hr «aî.t^ tinois fMUitfisaiiiiibefi Ioc-iGifiik)- 
tiT^«-ite»iide*rs à Ifl irewies aocKWi|Aée8, lk^«e'iiaile6 4e <^ 1ype.acitii!eitlfeji»eirj.t*^ se<r'- 
vice en France, ot qiai m\A élé 'r^(MSfc«tiruit«e« par M. FoflnqueffKyt em 18(57 pour le 
«em-doe fies raiH^'p^^ Au <>an}lal ; ces irnac)i:Lf>es, qui ^&\\i Aéciriites 4ai&s ro-uvraf^e. 
de M. Cofucihej^ont montét^ sur «At^ rooM^ de 11 .i(>3 m. Leur cèiafliwilitHr'ie^^'w »crt^ 
est liinhré(^ à 8 kg. Les surfaces de grillle -eJt de diauffe «voM pespecliveiaiiient 
de 2,10 m' et de 227,3 m.» 
Le corps cylindrique, dont 
le (liani?»tre moyen «îst de 
1,60 m., renferme 280 tubes. 
Les caisses à eau ont une 
contenance de 5 300 lit. Le 
poids total «»n charge, dé- 
passé aujourd'hui par des 
macliines à tendtT séparé et 
h quatre essieux , est de 
39,30 t. 




ki2oo.i.-Lfi^.J 



Fig. 71. — Locomotive de gare (série 1031-1074) 
du Chemin de fer d^Orléafis. 



Compagnie du Midi — Cette Compagnie possède quelques machines de 
gare à deux et trois essieux, de construction ancienne, àcyhndres intérieurs, 
pesant de 23 à 29 t. Le type le plus récent (type 461} est à six roues accou- 
plées de 1,403 m., présentant un empattement de 3,040 m. Foyer en porte-Ji- 
faux; surface de grille 1,25 m*; surface de chauffe 67,63 m*; cylindres exté- 
rieurs de 0,42 m. X 0,60 m. Les caisses à eau sont disposées latéralement. 
Poids en cliarge 38,80 t. ; capacité des caisses à eau 4 000 litres. 

La même administration compte k son (effectif une locomotive-tender à 
huit roues accouplées, d'un ancien type, dans laquelle les caisses sont pla- 
cées sous la chaudière. Les cylindres, de 0.460 m. X 0,630 m., sont exté- 
rieurs. Surface de grille 1,23 m*; diamètre des roues 1 ,20 m. ; poids en charge 
40,3 t., dont 3,3 t. d'eau dans les caisses. 

Mais le service des gares est surtout fait par des locomotives à quatn* 
roues accouplées encadrant le foyer et comportant un essieu porteur k Ta vaut, 
ancien type autrefois étudié pour le service des express et que l'on a trans- 
formé et muni de roues de 1,73 m. Les cylindres (0,420 m. X 0,460 m.) sont 
extérieurs ainsi que le mécanisme. Empattement 4,70 m. ; poids en charge 
37,40 t., dont 3,61 t. d'eau dans les caisses. 



Chemins de fer de r État, — Cette administration possède plusieurs types 
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de locomotives-tenders à six roues accouplées, toutes à cylindres extérieurs, 
construites de 1892 à 1888 et formant ensemble la série 0301-0399, Ces loco- 
motives sont montées sur des roues d'un diamètre variant entre 1,023 et 
1 ,410 ; ces dernières sont, à vrai dire, des machines à voyageurs. Les cylindres 
varient de 0,340 m x 0,500 m. à 0,490 m. x 0,600 m. ; la surface de grille, de 
0,74 m'- à 1,44 m'; le poids en service, de 20,00 t. à 38,00 t. 

Toutes ces locomotives ont le foyer en porte à faux, sauf celles de la série 
0306-0310 construites par les ateliers de Tubize en 1872, dans lesquelles la 
grille passe au-dessus de Tessieu arrière. 



CHAPITRE III 

EXAMEN DES PRINCIPAUX TTPES DE LOCOMOTIVES 
USITÉS A L'ÉTRANGER 



Conditions générales d'établissement et d^exploitation des principaux réseaux étrangers, 
— Principaux types de machines employés ; leurs caractères particuliers ; tendances 
actuelles. — Monographie des types les plus intéressants. — Grande-Bretagne, Bel- 
gique, Suisse, Allemagne, Autriche, Italie, Russie, pays divers du continent européen, 
Etats-Unis. 



GRANDE-BRETAGNE 

33. Les Chemins de fer de la Grande-Bretagne, entièrement dus à l'initiative 
privée, sont tous entre les mains de Compagnies particulières qui, au nombre 
de cent vingt-six dont quinze grandes sur lesquelles neuf seulement abou- 
tissent à Londres, se partagent le sol du Royaume-Uni. Elles comprennent, 
dans leur ensemble, un réseau d'environ 34000 km., représentant un capital 
d'à peu près 23 000 millions de francs, possédant, en chiffres ronds, 19 000 
locomotives, soit plus d'une pour 2 km, et 50 000 voitures à voyageurs. 

Toutes ces lignes sont établies d'une maniÎTe t^^s substantielle. Les voies à 
écartcment normal de 1,435 m. entre rails (4' 8" 1/2) sont composées de rails 
lourds à double cliampignon ^39 à 49 kg. p. m. c.) reposant sur des tra- 
verses équarries, larges et rapprochées, en pin créosote ; les coussinets, très 
massifs, pèsent jusqu'à 22 kg. Une épaisse couche de ballast, en pierres, à la 
partie inférieure tout au moins, donne à cette voie, admirablement entretenue 
d'ailleurs, une élasticité à peu près irréprocliable. 

La charge maximum par essieu varie d'une Compagnie à l'autre suivant 
les besoins ou la solidité des voies et des ouvrages d'art. On admet généra- 
lement comme une limite, à l'état statique, une charge de 19 t. fréquemment 
atteinte par certaines machines à roues libres. 

Les premières grandes lignes construites en Angleterre sont à profil très 
facile et à courbes de grand rayon ; les rampes n'y dépassent pas 4 à 5 mm. 



ir>8 TRAITÉ PRATIQUE DE LX MACHINE LOGOMOTrTK 

Les principales lignes construites dans ia suite, parfois aussi ii^poviantes 
que les premières, sont assez accidentées dans certaines régions, FmilmtL 
dans le Nord ou le Sud et en Ecosse. Ces lignes, parcourues par les traîna 
les plus rapides, présentent parfois d'assez longues rampes de 8 à 10 mm. et 
même dans quelques régions de 10 à 13 mm. Enfin, plus récemment, on a 
construit, comme dans les autres pays, des lignes secondaires à profil réel- 
lement difficile (pays de GaJiksv ËeocKM, etc.),. avec rampes de 13 à 25 mm. 

La région s'étendant du sud-est au sud-oue«t de Londres est desservie 
par quatre Compagnies : le London Chaiham and Dover ^ le South Eastem^ le 
London Brighton et le London and South^We^$em^ qnt sont tn9B4^TH{î<e{liement 
des lignes de voyageuar», fe«rt active*, ^d!ess<?irVai»ll une région très peuplée 
mais peu industrielle et qui n'offrent que de petits parcours. Les autres 
lignes aboutissant à Londres et situées au nord de la Tamise se présentent, 
de Touest à l'est, dans l'ordre suivant : Cireat Western^ London and North 
We^iern, Manekesier SAef/teldémd LimeoinsAirty Midland, GretU Northern et 
Cheat Easfiem. 

Le Great Western, qui diessert !Jo«te lia régrom- ou^hI! et ra«on«e aii> nord 
jusqu'à Birkenhead (Liverpool), est aujourd'hui le réseau le plus étemlu de 
l'Angleterre (4 000 km.). La voie large de 2,13 m., établie par Brunel en 
1833, entre Londres et Bristoiy a ciéfiraitivenfteat dlisparu en 1892. 

Le London and North Western, qui a eu pour origine la ligne de Liver- 
pool àMaii»eli«9leir, vi«siA«ii seecM^dle ligne pouvrétendyie d/u réseau (3 106 km.), 
rmab ocrutpe* la peemirv» p4aee p«br Tijantportanee diu capital qu'il rep^éserblie et 
A^f^ Feeetlirs qu'il ei»raisse. Il eon^titw» la route la plu» directe de Locidref^ à 
Binani'ngdhanD, 9lanick«^er,. LWeYpool> rblajodie et TÉcosse ; se» traioifcs, 
emprumitamb h^ rail» du Cmleiênfimn^ Y&ai j,ua«[u'à Glasg(»Wy Edimbouirg et 
AberdeeB. Ce serviee est dit èe la eôte o<u<est ( West Coétst line) par opposition 
au serviee awr FËeoaiie dioi Gremt Northern et Am »e» alliés (fui ea4i dit de la 
cdie est (Ea»t Cmistlime). 

Le Midkmd e^ lia secamde Coraipiagniie du Royaume- lirai bien' qjuie son 
réseau nie- soit qjise le quatrième eomiiie étendue. Enclavée emtre le réseau 
précédient et le GreaA ^Northem^ elle lemir tait à tous deux unt»- vive coocur- 
rence^ ; ee^tte Coumpa^gme passe pour wa*t des nii^ux administrées de TAngle- 
terr». Eilje c«)iMl)HJ't à Leeds, Sbefliield,. Mamehesteir,. Liverp42)ol», et, pair l'inter- 
médiaire de Compagnies écossaises, à ivlasgow et Ëdi'nAbo«srg. 

Le Gréai Northern s'élève* (faroî't au oiord, die Londres à D<onieaster et des- 
sert pluso«i ino4:ns direetenDeiii: Hull, Manclnester et Sk«lilekl, eci cooeuirreEice 
avec 1-es réseamx ppé«éd5e»ts. Som service d'Éeosse effectué avec le concoors 
du North Eastern et du North Briiish est céfrbire po«r sa vitesse. 

Le- Gréai E^uiem diessert toute la parti-e^ sitmée* initniédiateni<en't à Test et au 
nord-est de Lomlres. 
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Si» die» graflidie» Compagaoïe» a'aJiott4ii9»«n!ll pa» à Londlre». Les plu^imifioir- 
taxi^Oe» (ifenAre elÊ»^ son« h Nortk EmUeffn quii irpgn« san» c<»aOe»te (hiii» touOe 
la p«urti> eiri«n4tale (iie FAngteterre siiDuiée entre HuU et Betrwink eti ({esftevt 
rieweasllle, Ihiirhami et toute une* impovtajiee vegio» minière ; lie^ Èemeaskm 
ami YerAsàimt qniî flooine^ aivec Ile* réseanu dk» Memelrnsêer SheffiM maioAenntnt 
prolongé jusqu'à Londres, un réseau transversal des plus complexes s'éten*- 
diairfc dbin» la peartie la pllu» riche v la plu» iondius^liriiellle' e(i In^ plus peuipliée die la 
&Faiiidte-ftrefia>^ev eomprenant Leedb, Sh^ffiielkl, Sfanxdu^sOeir, Sffa(jib>pdi et 
Liverpool. Le Lancashire and Yorkshire n'a qnij'iMH Feseaii. d»* 86© kmi., mand^ il 
réalise annuellement plus de tiO millions de recettes brutes et possède envi- 
ron t3001oconu)tives soit 1,38 par kilomètre. 

Le» G4S»iii^ag'iii«s éeo»»aises les pht» impovlianjte» sont : le Nortk British^ 
qui, de Carlîslte et dt Berwick où il se raccorde respectivement au Midland 
et au North Eastem^ coaduit à Edimbourg et relie cettt? dernière ville à Glas- 
gow,. Dundee' et Aberdieen ; le Caledonian qui correspondia'vec le North Wea- 
/er» pour Edimbourg,. Glasgow, Aberdeen et lie* nord d« TÉcosse ; Ite GlaS" 
gow and South Western qui se soude au BOdimut à Caplîsle et lie relie à 
Glasgow. Dteux autve» Compagnies moins inipoirtemlte», le Great Morth of 
Scotland et le Bighlasnd, se partagent 1 208» km. die voie».feirrées desservant le 
nordde FÉcosse. 

L'irlamle estl desservie par un réseau de iâSO^kmi. de chemins dte fer a- voie 
de 1,600 m. et 400 fcm^ de voies de 0,910 m^ répartis entre une diaaine de 
Compagnies dont lespltis importantes sont le Bei'fast ami Northern Counties, 
le €ireat Northern et lie Great Southern and West^rof. 

Les- réseaux de la Grande-Bretagne, étroitement enlacés et eacftevôtrés, 
sont remarquables par leur extrême activité, en ce qjui concerne le* services 
de» voyageurs et de* maT<*handises. Certaine* gnuide» lignes du Nord abou- 
tissant à Londres sont maintenant à quaite voies sur une grande partie de 
leur longueur, à trois^ voies sur le reste. Les lWfurcation»^sont nombreuses et 
d'une- complication que Ton ne retrouve en» aucun? autre pay*. Toute» les 
ligne» sont exploitée» par le block-systëme afisolb. 

L'exploitation anglaise se distingue par d^'imporfcanèt*» particularité», résul- 
tat da tempénament de la race autant que des circonstance»^ et qui n'ont pas 
été sans influence sur l'établissement dm niaU^rieli de traction. Ellie se dis- 
tingue surtout par l'accélération des trains de toute catégorie et surtout par 
le grand nombre des trains express qui circulent en tous sens. La vitesse 
commerciale de certains train» rapides des grandes lignes du Nord et de 
rOuest : Grectt Western^ Midland^ Great Northern^ North Eastern^ Caledo- 
nian^ atteint jusqu'à 87 km. à l'heure. Depuis peu d'années, le Caledonian 
détient le record de la vitesse avec un train de Carlisle à Edimbourg qui 
marche, sur une ligne pourtant de profil difficile, àraison de 98 Vaiu (vitesse 
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moyenne de marche). Entre Manchester et Liverpool, trois Compagnies con- 
currentes mettent journellement en marche 100 express dont 27 effectuent en 
40 minutes et 65 en 45 minutes le trajet de 51 à 55 km.; ceux du Lancashire 
and Yorkshire qui ont un parcours un peu plus long (58 km.), Teffectuent 
aussi en 45 minutes, bien que beaucoup soient soumis à un arrêt intermé- 
diaire. 

Le tableau ci-après résume d'ailleurs* les principaux parcours effectués 
sans arrêt au cours de Tété de 1896 et les vitesses moyennes de marche les 
plus élevées de trains réguliers : 



TEMPS 


VITESSE 


employé pour 


en kilomètres 




à l'heure. 


heures. 




32 


98 


2 5 


90,9 


2 i 


80,5 


2 « 


80,9 


25 


^,6 


1 28 


90,6 


2 20 


82,7 


2 1 


89 


1 54 


89 


2 1 


81,9 


i 52 


90,8 


2 55 


86,9 


3 8 


78,4 


2 40 


85,1 


2 32 


80,3 


36 


88,8 


2 M 


87,7 


58 


86 


2 23 


83,5 


2 


85,8 


3 45 


82,7 


2 58 


77,7 


2 45 


84,6 


2 


85,3 


39 


82,9 


53 


82,4 


i 38 


81,1 


2 12 


77,7 


2 14 


75 


53 


80,6 


37 


79,5 


1 32 


78,2 


1 5 


75,6 



DÉSIGNATION 

des 
Compagnies. 



Cahdonian, 
Id. 

la. 

Id. 
G et 5. W, 
G. Norihn. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
L. et N. W. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

M, S, et L. 

N. Easte7*n. 

Midland. 

Id. 
G, Western, 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
et York, 
Eastern, 
S. Western. 

Id. 

Id. 

A^. British, 

S, Eastern. 

Chatham. 

Brighlon, 



G, 



NOMS DES STATIONS 



Perth à Forfar 

Carlisle à Stirling 

Carlisle à Eelinton Street. . 
Carlisle à Edimbourg .... 

Adrossan à Paisley 

Grantham à York.* 

King's Cross à Newark. .... 
Peterborough à York .... 
King's Cross à grantham . . 
Grantham à Fiusbury Park . 

Wigan à Carlisle 

Euston à Crewe 

Crewe à Willesden 

Crewe à Carlisle 

Preston à Rugby 

Grantham à Ketford .... 
Newcastle à Edimbourg . . . 
Kettering à Nottin^ham. . . 
St. Paneras à Nottingham . . 

Paddington à Btath 

Paddington à Exeter .... 
Newport à Paddington . . . 
Paddington à Bristol .... 
Leamington à Paddington. . 

Southport à Salford 

Trowse à Ipswich 

Salisbury a Vauxhall .... 
Bournemouth East à Vauxhall 
Waterloo à Christchurch . . 
Haymarket à Cowlairs. . . . 
Paddock VVood à Sandling . 
Herne Hill à Dover Pier. . . 
London-Bridge à Brighton. . 



DISTANCES 
parcourues 
sans arrêt. 



kilom. 
52,3 

162,^4? 
162,17 

32,6 
133,2 
193, 1 
179,8 
169,4 
165,4 
169,4 
254,3 
245,8 
227,3 
203,6 

53,5 
207,6 

83,3 
199,2 
172,2 
312,2 
230,9 
190,7 
170,6 

53,9 

72,8 
132,3 
171,4 
167,8 

71,3 

49, 
119,9 

81,3 



Ce tableau montre que le parcours le plus long effectué sans arrêt est 
de Londres (Paddington) à Exeter (31252 km.), à la vitesse moyenne de 
85,8 km. à l'heure ; vient ensuite celui de Euston à Crewe (234,3 km.), cffec- 



D'après le Railway Engineer, 
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tué a la vitesse moyenne de 86,9 km. par les meilleurs trains. Les parcours 
sans arrêt supérieurs à 150 km. sont assez nombreux; à l'exception du Cale- 
donian et du Midland^ la traction est assurée, sur ces sections, par des 
machines dont les tenders comportent les appareils nécessaires pour les 
prises d'eau en cours de route. 

La vitesse la plus élevée est obtenue sur le Caledonian Railway entre 
Perth et Forfar (52,3 km. en 32 minutes), sur une ligne dont le profil ne 
peut être considéré comme facile et qui présente entre autres une rampe 
de 8 mm. sur une longueur de 14,5 km. La vitesse moyenne de 98 km. 
obtenue sur un parcours semblable et aussi court peutêtre considérée comme 
un très beau résultat. 

Jusque récemment, les Compagnies anglaises se sont plutôt attachées à 
multiplier les trains qu'à accroître leur poids, qui ne dépassait guère 
170 t., non compris machine et tender. La fréquence des trains a cependant 
une limite, dès maintenant atteinte sur certains réseaux, et quelques 
Compagnies ont dû se résoudre, comme ailleurs, à accroître le tonnage des 
meilleurs express, non seulement pour faire face à l'accroissement du trafic, 
mais aussi pour satisfaire aux exigences de plus en plus grandes du public 
sous le rapport du confort, et qui se traduisent par l'augmentation du poids 
mort. Pour remarquer ces trains de 200 à 240 t., qui ne sont plus rares 
aujourd'hui sur quelques grandes lignes, à des vitesses qui tendent encore à 
s'accroître, et pour éviter la double traction si onéreuse, il a fallu renforcer 
les types de machines existants qui se trouvaient déjà auparavant à la limite 
de leur puissance, malgré la qualité excellente du combustible employé. 
De là l'apparition, toute récente en Angleterre, de quelques types de loco- 
motives beaucoup plus puissants et qui, encore un peu exceptionnels, 
indiquent une tendance nouvelle mais dès maintenant très marquée. 

Jusqu'ici, le service des marchandises reste opéré comme précédemment, 
suivant une pratique bien différente de celle des autres contrées, au moyen 
de trains relativement très légers et rapides, méthode peu économique, mais 
qui, dans un pays à trafic intense, a l'avantage d'assurer le dégagement des 
grandes lignes, sillonnées de trains rapides, et de mieux utiliser le matériel. 
" Toutefois, le London and North Western^ dont la grande ligne, dédoublée, 
comporte quatre voies sur une grande partie de sa longueur, a augmenté, 
depuis quelques années, le tonnage de ses trains de houille descendant vers 
Londres et a adopté en 1891 un type de machine à huit roues accouplées 
destiné aies remorquer, le premier de ce genre mis en service en Angleterre. 
Il est encore difficile de dire si ce n'est là qu'une expérience isolée ou s'il 
faut y voir la première manifestation d'une tendance nouvelle. 

L'emploi des appareils Ramsbottom, permettant les prises d'eau en cours 
de route, introduit en 1862 au London and North Western, s'est beaucoup 

UACHINE LOCOMOTIVE. 11 
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répandu en Angleterre dans ces dernières années. Outre la Compagnie citée 
ci-dessus, quatre autres {North Eastern, Great Easterriy Great WesteiTi, Lan- 
cashire and Yorkshire) ont adopté cette pratique ; les premières pour leur 
grande ligne seulement, la dernière pour plusieurs sections de son réseau 
(les machines-tenders elles-mêmes sont munies d'une écoppe pour prise d'eau 
en route). 

Les Compagnies anglaises possèdent des ateliers plus ou moins importants, 
d'où sort la presque totalité de leur matériel. La plupart d'entre elles et les 
plus importantes : le London and North Western^ le Great Northeim^ le 
Highland^ le Great Eastem^ le North Eastem^ le Lancashire and Yorkshire. 
construisent elles-mêmes toutes leurs locomotives ; d'autres, comme le 
Brighton^ le South Eastem^ le Chatham^ le Midland^ le Caledonian, cons- 
truisent la plus grande partie de leurs machines, mais s'adressent à l'industrie 
privée en cas de presse lors des renouvellements ou des augmentations 
importantes d'effectif. 

34. Généralités sur les locomotives usitées par les principales Compagnies 
de chemins de fer de la Grande-Bretagne. — L uniformité des conditions 
d'exploitation en Angleterre, la qualité à peu près constante du combustible 
employé, les tendances communes des ingénieurs de toutes les Compagnies, 
ont amené la création de types de locomotives peu nombreux, nettement 
caractérisés, faciles à reconnaître à première vue et différant de moins en 
moins entre eux, d'une Compagnie à l'autre. Ces types, appropriés dès 
l'origine aux grandes vitesses, les porte à faux en ayant toujours été stricte- 
ment exclus, ont eux-mêmes fort peu changé depuis une quinzaine d'années 
et n'ont guère subi que des modiflcations de détail ou un accroissement de 
leurs dimensions absolues. D'ailleurs, les anciennes machines sont mises à 
la réforme beaucoup plus tôt qu'il n'est d'usage sur le continent, ce qui ne 
contribue pas peu à cette remarquable uniformité. 

Grâce à cette réforme hâtive, on ne trouve plus guère en Angleterre d'an- 
ciennes machines, de faible puissance, comme beaucoup de celles qui font 
encore, dans la plupart des contrées, un bon service sur les lignes d'embran- 
chement ; mais, d'autre part, on n'y voit pas non plus de locomotives de 
puissance exceptionnelle, comme sur quelques réseaux du continent 
européen, et surtout d'Amérique. En un mot, la puissance moyenne des 
machines en service est aussi grande que partout ailleurs , les Etats-Unis 
exceptés ; elle ne passe pas par les extrêmes que l'on peut constater en divers 
pays. 

D'ailleurs, les locomotives anglaises forment une catégorie à part et on ne 
peut juger de leur puissance d'après les mêmes éléments de mesure que pour 
les machines usitées dans d'autres pays ou par simple comparaison de leurs 
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dimensions absolues, car l'excellent combustible qu'elles consomment, la 
manière dont elles le brûlent, le tirage violent, concourent à assurer une 
grande vaporisation par unité de surfaces de grille et de chauffe et à diminuer 
notablement leur poids par unité de surface de grille, ce qui est une condition 
favorable, on le sait, pour les services de grande vitesse. 

On ne s'est jamais départi, en Angleterre, d'une ligne de conduite trfcs 
différente des tendances que l'on peut constater dans d'autres pays. Tandis 
qu'ailleurs, en Belgique et aux Etats-Unis particulièrement, on cherchait à 
accroître considérablement les surfaces de grille et de chauffe, soit pour 
permettre Temploi de combustibles inférieurs, soit pour faciliter la conduite 
et augmenter la puissance, les ingénieurs anglais s'en tenaient fidèlement à 
cet idéal d'obtenir le travail maximum par unité de poids ou de surface de 
grille des machines, considérant comme avantageux de n'employer que de 
très bons combustibles, d'ailleurs peu onéreux en Angleterre. Grâce à 
l'emploi de ces charbons de première qualité, à la manière dont la chauffe 
est conduite et réglée, les Anglais ont pu effectuer des services difficiles, en 
tant que poids et vitesse des trains, avec des machines qui partout ailleurs 
seraient aujourd'hui considérées comme n'étant pas de grande puissance. 

Le charbon, en gros morceaux, est empilé dans le foyer, toujours profond 
et muni, d'une voûte en briques, jusqu'à venir, vers l'arrière, au ras de la 
porte. Le tirage le plus intense ne risque pas d'amener des entraînements de 
combustible ; la porte du foyer, toujours ouverte, permet l'introduction d'une 
masse d'air suffisante pour brûler les gaz produits en abondance. Avec une 
telle méthode de chauffe et l'emploi de ce charbon en gros morceaux, ce n'est 
plus la surface de grille qu'il faut considérer, mais le cube du combustible 
cpntenu dans le foyer. La masse de charbon, brûlant à la fois dans le foyer 
de dimensions modérées d'une de ces machines, peut être aussi ou même 
plus considérable que sur les plus vastes grilles usitées sur le continent. Les 
chaudières des locomotives anglaises peuvent développer de 500 chev. à 
600 chevaux indiqués par mètre carré de surface de grille. 

Le chargement par couche épaisse est le meilleur de tous parce qu'il 
permet de développer la puissance maximum par unité de surface de grille*, 
mais il nécessite l'emploi de bonnes houilles peu friables et demi-grasses, 
brûlées en morceaux assez gros et exige un violent tirage. Il ne présente, 
en outre, toute son efficacité que si l'on ajoute au foyer une voûte en briques 
et un auvent ou une porte à déflecteur permettant des rentrées d'air au-dessus 
du feu, nécessaires pour brûler les hydrocarbures et l'oxyde de carbone qui 
se produisent en abondance, lorsque le cliargement est ainsi opéré. La 
plupart des locomotives anglaises fonctionnent en toute circonstance avec 

Voici à ce sujet la Chaudièi^ locomolice, par G. Richard. 
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la porte du foyer entièrement ouverte; beaucoup d'entre elles comportent 
un écran qui empêche, la nuit, le rayonnement du feu d'éblouir le méca- 
nicien et de gêner la vue des signaux. 

Nous avons d'ailleurs, en France, un exemple isolé du même état de 
choses donné par les locomotives de la Compagnie d'Orléans^ lesquelles, 
bien que profondément différentes sous tous les autres rapports, fonctionnent 
dans des conditions analogues. Grâce à l'emploi du foyer Ten-Brinck et à 
une conduite des feux peu différente en principe de celle que nous avons men- 
tionnée ci-dessus, cette Compagnie a pu continuer à faire le service de ses 
trains rapides les plus lourds avec des machines n'ayant que 1 ,70 m« de sur- 
face de grille, surface inférieure même à celle des locomotives anglaises de 
construction récente, et cela dans de très bonnes conditions économiques. 

On demeure étonné de la puissance que certaines machines anglaises sont 
capables de développer, à ne considérer que leurs principales dimensions. 
Certaines d'entre elles, ayant une surface de grille de 1,68 m* et une surface 
de chauffe de 110 m*, effectuent couramment, dans des conditions satisfai- 
santes, des services de trains rapides pesant 200 t., sans compter machine 
et tender et tracés, sur des lignes qui parfois sont difficiles, à une vitesse 
commerciale de 80 km à l'heure; elles brûlent, dans ces conditions, de 700 à 
800 kg. de charbon par mètre carré de grille et par heure de marche. 

Le principe dont nous parlions tout à l'heure restera longtemps encore 
observé en Angleterre, et Ton doit attribuer l'augmentation du volume des 
chaudières, que l'on constate depuis peu d'années sur certains réseaux 
[North Eastern, Caledonian), non pas à l'apparition de nouvelles tendances, 
mais à l'accroissement de poids et de vitesse des trains, et surtout à la 
nécessité de marcher plus vite sur les rampes résultant de la diminution de 
temps alloué pour les parcours. 

D'ailleurs les machines anglaises, qui sont très compactes, ofirent en 
général une surface de chauffe plus grande qu'on ne pourraitle croire, d'après 
le volume extérieur de leur chaudière ; les tubes sont de petit diamètre et 
nombreux et les foyers, profonds, présentent une grande surface directe. 
Ainsi, les express à roues indépendantes du Midland^ qui offrent un poids 
total de 43,7 t. en charge et n'ont, bien qu'à bogie, qu'un empattement de 
6,640 m., possèdent en nombres ronds une surface de chauffe de 115 m' et 
une surface de grille de 1 ,82 m*. 

En résumé, les surfaces de grille et de chauffe de toutes ces locomotives 
sont très actives, les premières à cause de l'intensité du tirage et du mode 
de combustion, les secondes par suite de la faible longueur du faisceau 
tubulaire. 

L'accélération, déjà très ancienne en Angleterre, des trains de toute 
catégorie; l'absence complète de trains lents, même pour le transport des 
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marchandises les plus lourdes, a fait renoncer dfes l'origine, en ce pays, aux 
locomotives présentant des porte à faux à l'arrière ou à Tavant. On ne 
trouverait pas, dans toute la Grande-Bretagne, une seule locomotive ayant 
le foyer en porte à faux. En ce qui concerne les machines à adhérence totale, 
on fait usage des cylindres intérieurs, surtout afin de les reporter vers 
Tarrifere, contre l'essieu avant, et diminuer leur porte à faux aussi bien que 
la surcharge de la première paire de roues. 

Le système compound ne jouit pour le moment d'aucune faveur en Angle- 
terre dans son application aux locomotives. Les machines Worsdell à deux 
cylindres du Great Eastem et du North Eastem ont même été pour la plupart 
transformées en machines à cylindres égaux. Le London and North Western 
seul emploie en service courant, sur une certaine échelle, des locomotives 
compound qui appartiennent au type Webh à trois cylindres, mais on ne 
devrait pas croire que ces machines soient seules chargées des services les 
plus rapides et des trains importants, confiés aussi à des machines à simple 
expansion, d'un type antérieur mais reproduit depuis l'apparition des com- 
pound. 

L'insuccès du mode compound en Angleterre rapproché de la réussite 
complète du môme système en France semble une démonstration assez nette 
des avantages du type à quatre cylindres, seul usité cheznoiis, tandis que les 
réseaux anglais qui ont abandonné le fonctionnement à double expansion, 
n'employaient que des locomotives à deux cylindres avec démarrage auto- 
matique. On en trouve encore une vérification dans ce fait que les seules 
locomotives compound qui aient donné toute satisfaction en service et soient 
encore usitées, sont les machines à trois cylindres de M. Webh qui s'en rap- 
prochent. 

D'ailleurs le succès des locomotives françaises à quatre cylindres semble 
avoir attiré beaucoup d'attention en Angleterre. Au moment où nous écri- 
vons ces lignes, nous apprenons que les Compagnies du L, andN. W,, et du 
G. and S. W. font construire chacune une machine d'essai de ce type. 

Une particularité intéressante et spéciale du matériel anglais consiste dans 
l'unfformité des dimensions et des dispositions générales existant entre les 
locomotives d'un même réseau, quelle que soit leur destination, indépen- 
damment de l'uniformité des machines de même catégorie des différentes 
Compagnies. La prédominance absolue des considérations d'ordre pratique 
sur les conceptions théoriques ou scientifiques est bien nette dans l'étude 
des machines anglaises. Par exemple, les dispositions et les proportions 
d'ensemble et de détail sont établies plutôt en vue d'assurer la facilité de la 
construction et l'interchangeabilité des principaux organes d'un type à 
l'autre qu'en ce qui concerne leur appropriation complète, leur spécialisation 
à un service déterminé. 
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Les locomotives express, de banlieue, à marchandises, d'un n'îseau quel- 
conque, appartiennent en réalité à un seul et même type, en ce qui concerne 
la disposition générale; elles ont bien souvent même chaudière, mêmes 
cylindres, même mécanisme, mêmes accessoires, et ne diffèrent guère que 
par le nombre, le diamètre et l'arrangement des roues accouplées ou por- 
teuses, la forme et la longueur des longerons. Cette situation, qui a d'abord 
été le résultat d'une grande similitude entre les conditions d'exploitation 
des services à voyageurs et à marchandises, — ce dernier effectué à l'aide de 
trains relativement rapides et légers — autrement dit des différences peu 
accentuées existant entre les vitesses et les poids des deux catégories de 
trains, les machines, appelées à les remorquer, ayant sensiblement à déve- 
lopper la même puissance. Dans la suite, l'unification du matériel s'est com- 
plétée par l'application du principe de l'interchangeabilité, poussé jusqu'aux 
dernières limites par certaines Compagnies qui n'emploient ou tendent à 
n'employer pour toutes leurs locomotives, comme nous venons de le dire, 
qu'un type de cliaudière, de cyHndre et de mécanisme. Les machines ainsi 
constituées sont dènommi'os standards. 

En principe, la locomotive anglaise est une machine convenablement pro- 
portionnée, de dimensions moyennes, bien étudiée, surtout au point de vue 
de l'ensemble, assez massive et très compacte, d'un aspect extérieur à la fois 
symétrique et simple ; elle est rehaussée de peintures très soignées. 

Le gabarit, plus restreint en Angleterre que partout 'ailleurs, limite la hau- 
teur des machines à 4,00 m. au maximum et leur largeur à 2,40 m. au plus. 

La chaudière, à tubes courts (3,20 m. à 3,50 m.), est placée en moyenne 
aune assez grande hauteur au-dessus des rails (2,25 m. à 2,48 m. de Taxe 
du corps cylindrique au rail) et ne porte qu'un dôme de petites dimensions 
renfermant toujours le régulateur, qui est invariablement à tringle et tuyaux 
intérieurs. Ce foyer, muni d'une voûte en briques, presque toujours du type 
Crampton, avec armatures par fermes longitudinales, est très profond et 
plonge toujours entre deux essieux qui l'encadrent, de sorte qu'il n'y a 
jamais de porte à faux k l'arrière. 

La surface de grille varie entre 1,60 m* et 2,00 m*, encore ce dernier chiffre 
ne s'applique-t-il qu'à des machines très récentes. La surface de chauffe est 
comprise entre 100 et 140 m*, elle est le plus souvent voisine de 130 m*. 
Les machines de construction récente sont généralement timbrées entre 
12 et 13 kg. 

La boîte à fumée est généralement en saillie, elle n'est jamais cylindrique 
mais rectangulaire dans sa partie inférieure. La cheminée est courte, en rai- 
son de la hauteur des chaudières et surtout des dimensions réduites du gaba- 
rit. La porte de boîte à fumée est toujours ronde et à battant unique avec 
fermeture au centre. 
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Les cylindres sont intérieurs, à part quelques exceptions de plus en plus 
rares; les mécanismes de distribution et les tiroirs le sont toujours. Autre- 
fois, on plaçait invariablement les tiroirs verticalement, entre les cylindres ; 
les ingénieurs anglais renoncent de plus en plus à cette disposition que Tac- 
croissement de plus en plus marqué du diam^tre des cylindres rend d'appli- 
cation difficile. Le diamètre des cylindres varie de 0,440 m. à 0,500 m., 
avec une course qui est parfois de 0,610 m., plus fréquemment de 0,660 m. 
Dans l'immense majorité des cas, la distribution est effectuée par de simples 
coulisses de Stephenson à flasque unique, avec relevage par un levier, moins 
souvent par une vis. 

Les organes du mécanisme sont massifs et étudiés bien plus en vue de 
faciliter le travail de l'outil et de réduire le prix de revient que d'après les 
règles delà résistance des matériaux. Les bielles d'accouplement sont tou- 
jours à têtes rondes, sans rattrapage de jeu. 

L'échappement est toujours à tuyère circulaire fixe placée vers la liauteur 
de la rangée supérieure des tubes. La cheminée ne comporte jamais ni 
écran ni capuchon, mais elle est souvent munie d'un chapiteau décoratif. 

Les longerons sont généralement intérieurs dans les machines récentes; 
mais on a fait autrefois un usage fréquent du châssis extérieur à doubles 
longerons, qui est conservé par deux Compagnies, le Midland pour les 
machines à roues libres, et le Great Western pour la plupart de ses locomo- 
tives à voyageurs. Une seule Compagnie (L.-S.-H^.) fait usage de balan- 
ciers de répartition ; les voies, il est vrai, sont très bonnes. On emploie 
fréquemment les ressorts hélicoïdaux pour les essieux moteurs et accou- 
plés. 

Le diamètre des roues motrices est en général plus élevé que partout 
ailleurs et varie entre 2,28 m. et 2,50 m. pour les machines à roues libres, 
entre 1,98 m. et 2,20 m. (exceptionnellement 2,32 m.) pour les locomotives 
express à quatre roues accouplées, et 1,70- m. à 1,80 m. pour les machines 
de banlieue; il est ordinairement de 1,50 m. à 1,55 m. pour les machines à 
marchandises. 

On fait maintenant un usage presque général du bogie, pour les machines 
express et de banheue ; les boîtes radiales sont aussi très usitées. 

Toutes les machines sont munies d'un abri en tôle fermé sur le côté, mais 
assez court, que l'on a tendance à allonger depuis quelques années, et d'une 
forme spéciale qui lui a fait donner en Angleterre le nom de cab. 

En ce qui concerne les matériaux adoptés, on ne constate guère de varia- 
tion dans la pratique des différentes Compagnies. Leurs chaudières sont 
presque toujours en acier doux, les boîtes à fumée en fer, les foyers en 
cuivre et les tôles en laiton, en cuivre ou en acier. Les longerons sont en 
tôle d'acier, les glissières des boîtes en fonte ou en acier moulé, les boîtes en 
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bronze ou en acier, les roues en fer forgé ou en acier moulé (jamais en fer 
matrice), les essieux droits en acier, les essieux coudés en acier ou en fer, 
les\bielles en acier; les cheminées sont très souvent en *fonte dans les 
derniers modèles. 

Les machines anglaises comportent ordinairement {Midland et Briçhton 
exceptés) des soupapes à charge directe placées au-dessus du foyer et déri- 
vées du type Ramsbottom. Une petite colonnette, généralement placée à l'ar- 
rière du foyer dans l'abri, porte toutes les prises de vapeur auxiliaires. Le 
tuyautage et le tringlage sont disposés avec symétrie et dissimulés à la vue 
dans la mesure du possible, il en est de même des sablières toujours placées 




Fig, 72. — Type de locomotive anglaise à grande vitesse (Midland Railway). 



sur ou sous le tablier, jamais sur le corps cylindrique. Le tablier est assez 
bas et n'est jamais à redan; il offre une ligne parfaitement droite d'une tra- 
verse à l'autre, qui se continue par celui du tender. Les Anglais tiennent en 
effet beaucoup à l'aspect de leurs machines (fig. 72). 

Grâce à un goût mécanique très développé, les Anglais sont arrivés à 
concevoir, pour leurs locomotives, un idéal particulier de formes résultant 
du choix heureux des proportions autant que de la combinaison de lignes 
simples et régulières, d'une étude minutieuse de l'arrangement des moindres 
organes, dont ils ne s'écartent à aucun prix. L'immense développement des 
voies ferrées dans la Grande-Bretagne, sillonnant les villes elles-mêmes, 
l'emplacement des gares, au cœur des cités, mettant en contact constant 
la population avec les chemins de fer, joints à une tournure d'esprit spé- 
ciale ont créé ce besoin tout local de faire de la locomotive une chose élé- 
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gante et simple qui, mêlée à la vie journalière de tous, s'harmonise avec les 
milieux les moins faits pour elle en apparence, n'éveille aucune idée de con- 
ception savante ou de complication mécanique. 

Cette question d'aspect que la concurrence a certainement contribué à 
développer en Angleterre, chaque Compagnie éprouvant le besoin de se 
signaler à l'attention du public, qui s'occupe de ces choses plus qu'en 
d'autres pays, par l'élégance et la bonne tenue de ses machines, n'est, en 
somme, pas tant à dédaigner. Elle indique après tout, quand on ne lui sacrifie 
aucune condition essentielle, que la mécanique, à un certain degré de per- 
fectionnement, peut devenir un art ; la recherche des formes n'apparaît que 
quand les caractères essentiels se trouvent fixés. La nature, du reste, n'a pas 
procédé autrement dans la série successive de ses créations, les formes se 
perfectionnant avec les organismes. Nous n'entendons nullement en con- 
clure que les locomotives anglaises soient les plus parfaites ; nous désirons 
seulement insister sur ce que leurs constructeurs se sont les premiers effor- 
cés de réaliser cette perfection des formes qui est le couronnement de toute 
création matérielle. Cette recherche de l'aspect extérieur n'est d'ailleurs pas 
sans résultats pratiques ; outre qu'elle n'entraîne aucune dépense supplé- 
mentaire, elle développe le goût du public pour les chemins de fer et sti 
mule le zèle du personnel. 

Chacune des Compagnies anglaises, pour que son matériel, dans les 
gares communes, puisse être facilement reconnu et différencié de celui du 
voisin, peint ses locomotives d'une couleur distinctive qui lui appartient en 
propre, souvent très claire et toujours exécutée et entretenue avec grand 
soin. Les mêmes couleurs ne sont, autant que possible, employées que par 
des réseaux n'ayant aucun point de contact *. Nous en donnerons un exemple 
typique. Dans la gare de Carlisle convergent les rails de six grandes Compa- 
gnies, dont trois écossaises, les unes alliées, les autres concurrentes. Cha- 
cune de ces Compagnies a adopté pour ses machines une couleur nettement 
différente, qui ne permet pas aux yeux les moins exercés de les confondre; 
les macliines des réseaux anglais sont respectivement peintes en noir, 
vert clair et rouge brun ; celles des lignes écossaises sont peintes en bleu, 
brun jaune et vert foncé. 

i Le vert très clair est adopté par le London and South Western^ le Norlh Easiern^ le Man^ 
chester She/field et le Great Sùrth of Scotland^ mais avec des différences de ton, le vert poiume 
parle Great Northern^ le vert foncé par le Glasgow and South Western le South Eastern et le 
Great Western (cette dernière Compagnie peint toutefois les longerons, couvre-roues et abris en 
brun), le brun-jaune par le Brighton (clair) et le North British (foncé) , le brun-rouge par le 
Midland et le Metropolitan, le bleu par le Caledonian et le Great Eastem , le brun-noir par le 
London and North Western le noir par le London Chatham et le Lancashire and Yorkshire, Ces 
peintures sont très soignées et restent fraîches très longtemps ; des filets blancs, jaunes, bruns 
noirs ou verts relèvent le panneautage et accentuent les contours. Les machines à marchandises 
sont souvent peintes de couleurs moins claires et plus économiques que les locomotives à voya- 
geurs. 



170 TRAITÉ PRATiQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

35. Classification des locomotivea anglaises. — Les locomotives usitées en 
Angleterre appartiennent à l'un des types suivants, qui se répandent de plus 
en plus généralement, à l'exclusion de tous les autres : 

l** Pour le remoi^quage des trains de voyageurs de grande ligne : 

(a) Machines à roueô motrices indépendantes^ de 2»i6 m. à 2,50 m. de 
diam^tre, comprises entre deux essieux porteurs ou plus souvent entre un 
bogie placé à l'avant et un essieu porteur situé à Tarrière du foyer. Les 
cylindres sont intérieurs excepté pour un type ayant des roues de 2,50 m. 
[Great Northern). 

[b) Machines à quatre roues accouplées sur Tarriëre, de 1,98 m, à 2^33 m. 
de diam^tre pour les express, de 1,75 m. à 1,80 m. pour les trains mixtes 
ou le service de quelques lignes à profil difficile, encadrant le foyer, profond. 
Les cylindres sont intérieurs sauf pour les machines de deux Compagnies 
[South Western et Highland) et dans quelques anciennes locomotives. 

Ces deux types de machines présentent généralement une surface de 
chauffe de 100 à 130 m% une surface de grille de 1,65 k 2,00 m*; les 
cylindres ont en moyenne 0,450 à 0,500 m. de diamètre avec une course rare- 
ment inférieure à 0,660 m. La charge maximum par essieu moteur ou accouplé 
s'élève fréquemment à 18 t. L'empattement total, même dans les machines 
à bogie, ne dépasse pas 7.00 m, 

2^ Pour le remorquage des trains de banlieue : Machines à quatre roues 
accouplées de 1,75 m. à 1,80 m. de diamètre, entre les essieux desquelles 
descend le foyer. Ces machines comportent quelquefois, dans les anciens 
types, un essieu porteur à l'avant; toutes les machines récentes sont munies 
soit d'un bogie à l'avant ou à l' arrière, soit de deux essieux porteurs placés 
dans les bouts et encadrant les roues accouplées, soit d'un bogie à l'avant 
et d'un essieu porteur à l'arrière, ou môme, dans un type tout récent, d'un 
bogie a chaque bout. 

Ces locomotives résultent d'une simple transformation de l'un des types de 
la série précédente et de son adaptation à l'addition de caisses à eau et à 
combustible. 

3^ Pour le sei^ice des marchandises : Machines à six roues accouplées de 
1,50 m. à 1,60 m., toujours à cylindres intérieurs; le foyer se trouve placé 
entre les deux essieux arrière. 

Sur quelques lignes de faible longueur, on fait usage de machines-tenders 
à six roues accouplées soit à adhérence totale, soit avec essieu porteur à 
l'arrière. 

Les machines de ces derniers types ont à peu près les mômes cylindres et 
les mêmes chaudières que les express. 
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36. Locomotives à roues indépendantes. — Nous avons vu, dans les généra- 
lités exposées au début de ce chapitre, que les locomotives à roues indépen- 
dantes, qui avaient disparu chez nous d'une manière à peu prfcs complète, 
restaient en Angleterre, où des types nouveaux et puissants ont été cons- 
truits dans les dix ou douze dernières années, chargées du service des trains 
les plus rapides, même quand ils atteignent des poids que Ton serait tenté de 
croire très supérieurs à leurs moyens d'action. Bien plus, deux des Compa- 
gnies les plus importantes, le Great Western et le Great Northern n'ont pas, 
à vrai dire, d'autres types de machines à grande vitesse. Elles possèdent bien 
des locomotives à quatre roues accouplées, mais ce sont en réalité des machines 
mixtes dont les roues n'ont que 1,98 m. de diamètre et dont les chaudières 
sont assez faibles. On ne les attelle jamais aux trains rapides, du moins sur 
la grande ligne. Une autre Compagnie, également importante, celle du 
Midland^ emploie concurremment les machines à roues libres et à quatre 
roues accouplées pour ses services rapides ; mais elle a, dans les dix der- 
nières années, beaucoup développé l'usage des premières qui remorquent 
ses meilleurs trains, particulièrement sur la ligne de Nottingham qui est la 
plus facile du réseau. Le North Eastem et le Great Eastern emploient aussi 
de puissantes locomotives à essieux indépendants, mais d'une manière moins 
exclusive. Le Brighton possède quelques machines de ce type très bien pro- 
portionnées quoiqu'un peu faibles aujourd'hui, qui ont été mises en service 
par M. Stroudley en 1876 (type Grosvenor)^ et remorquent souvent encore 
les express de Londres à Brighton. Parmi les grandes Compagnies qui n'ont 
pas fait construire de machines à roues libres de types modernes, et par 
conséquent ne les emploient pas sur leurs grandes lignes, nous citerons 
le London and North Westei^n et le South We$te)*n. 

Les machines à essieux indépendants possèdent, on le sait, de réelles 
qualités : simplicité relative, marche plus régulière et plus douce, entretien 
moins onéreux et meilleur rendement mécanique; elles constituent le type 
par excellence de la machine à grande vitesse, quand les charges sont 
modérées et les profils faciles. 

D'autre part, pour que le poids adhérent soit en rapport avec le tonnage de 
trains aussi lourds que le sont aujourd'hui la plupart des trains express, il 
faut admettre pour l'essieu moteur une charge que beaucoup d'ingénieurs 
considèrent comme excessive, mais qui n'a rien d'absolu en elle-même, 
limitée en réalité qu'elle est par le degré de solidité de la voie ou de Tinfras- 
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tructure. Or, la machine à roues libres a survécu en Angleterre parce que 
les voies se sont trouvées renforcées au moment où elle allait disparaître et 
que les Compagnies ont admis que ces voies pouvaient admettre des charges 
de 17 à 19 t. par essieu. On ne doit pas oublier toutefois que, même dans 
ces conditions, la renaissance de ce type de locomotive, un instant relégué 
au second plan comme dans les autres pays par le poids sans cesse croissant 
des trains rapides, n'est survenue qu'après l'apparition de la sablière à 
vapeur dont l'emploi judicieux revient en somme à un accouplement facul- 
tatif. La machine à roues libres est maintenant à son apogée en Angleterre, 
mais nous doutons qu'elle puisse longtemps soutenir la lutte contre l'accrois- 
sement du tonnage des trains rapides, résultant surtout de la généralisation 
des voitures à couloir, intercirculation et toilette, et des véhicules de luxe, 
à moins que l'on ne juge possible d'accroître encore la charge déjà considé- 
rable de leurs essieux moteurs ou d'un changement peu probable des méthodes 
d'exploitation. On ne doit cependant pas envisager comme signe d'un revire- 
ment ce fait que la Compagnie du NorlhEastem^ dont les express sont très 
lourds et dont la grande ligne, de Newcastle à Berwick, est d'un profil difficile, 
vient de mettre en service de très puissantes machines à grande vitesse à 
quatre roues accouplées de 2,33 m. de diamètre qui n'était atteint jusqu'ici 
que par les roues des locomotives à essieux indépendants. Cette administra- 
tion emploie toujours les machines à roues libres sur la section plus facile 
de York à Newcastle. 

Le démarrage et les rampes sont les deux seuls obstacles au développe- 
ment des machines à roues libres qui pourraient remorquer en palier, aux 
plus grandes vitesses, si leur chaudière était suffisante, des trains plus lourds 
môme que les express modernes. Aussi, leur emploi semble-t-il justifié sur 
les lignes à profil très facile, comme celle du Great Western et pour le ser- 
vice de trains rapides et à arrêts très espacés. 

Les locomotives à roues libres ont les mêmes chaudières et souvent les 
mêmes cylindres que les machines à quatre roues accouplées des mêmes 
Compagnies, elles ont même parfois une surface de grille ou de chauffe un 
peu plus grandes si elles sont de création plus récente. En général, le même 
type de chaudière sert pour les deux genres de machines, ce qui est rationnel 
puisqu'elles ont toutes deux en service la même puissance à développer, soit 
qu'elles remorquent les mêmes trains, soit que les premières s'attellent à des 
trains moins lourds mais plus rapides. Les locomotives à quatre roues 
accouplées, une fois lancées, ne peuvent plus utiliser qu'une partie de leur 
adhérence et l'accouplement ne sert en réalité que pour le démarrage et à 
la montée des rampes dont l'inclinaison est assez forte pour abaisser beau- 
coup la vitesse. 

On trouvera, dans le tableau ci-dessous, instructif à cet égard, les éléments 
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comparatifs des deux genres de machines appartenant à quelques Compagnies 
importantes : 



COMPARAISON DES MACHINES A BOUES LIBRES ET A QUATRE ROUES ACCOUPLÉES 



Surfaco de grille. . . . mètres carrés. 
— de chaufTe ... — 

Timbre kilogrammes. 

Diamètre des cylindres .... mètres. 
Course des pistons — 

Diamètre des roues motrices . — 

Empattement total — 

Poids adhérent en charge. . . tonnes. 
Poids total en charge — 



GREAT 


GREAT 


NORTH 


WESTERN 


NORTHERN 


EASTERN 


' "^'l^'*''""' 


<*^ 


--^ - 


•— ^*^^*^^ 


S 


"* « 


i5 


il 


:s 


"^ i 


1,93 


1,93 


1,80 


1,70 


l,9i 


1,83 


(36,10 


136,10 


97,10 


95,2 


105,80 


124,40 


11,25 


11,25 


12,30 


12,30 


12,30 


12,65 


0,48 


0,51 


0,46 


0,45 


0,48 


0,48 


0,Ô1 


0,66 


0,71 


0,66 


0,61 


0,66 


ï,33 


2,13 


2,48 


1,98 


2,32 


2,16 


7,16 


7,16 


6,98 


5,46 


6,68 


6,68 


18,20 


31,75 


17,40 


26,90 


18,00 


30,70 


49,50 


51,12 


45,20 


3J»,80 


48,30 


51,40 



1,82 

115,20 

41,25 

0,47 

0,66 



si 

II 



1,82 

117,10 

11,25 

0,47 

0,66 



CALBDOMAN 



I 



2,29( 1,08 
2,36f 2,14 



6,64 
17,80 
43,70 



6,56 
29,70 
42.80 



1,80 

115,00 

10,54 

0,46 

0,66 

2,14 

6,43 
17,00 
41,90 



11 



1,80 
115,00 
10,54 
0,46 
0,66 

1,96 

6,81 
30,10 
44,80 



On remarque, dans ce tableau, que les machines à roues libres ont des 
roues motrices d'un diamètre plus grand que celles des locomotives à quatre 
roues accouplées des mômes Compagnies, semblables sous tous les autres 
rapports, de 0,10 m. à 0,30 m. environ et qui n'est pas, sauf une exception, 
inférieur à 2,29 m. La suppression de Faccouplemant semble en effet un 
corollaire nécessaire de l'accroissement du diamètre des roues et paraît au 
contraire peu justifiée quand on donne, comme au Great Eastern, aux 
machines à essieux indépendants, des roues de môme diamètre qu'aux loco- 
motives à quatre roues accouplées. L'effort moteur rapporté à la jante res- 
tant le môme dans les deux cas et le poids adhérent étant moindre dans les 
premières de ces machines, on perd en effet une plus grande fraction de 
l'effort de traction réel. D'autre part, quand on donne aux roues un très 
grand diamètre, le volume des cylindres, déterminé en fonction du travail à 
produire normalement n'est plus assez grand pour permettre, môme au 
démarrage, l'utilisation de l'adhérence de deux essieux accouplés très 
chargés. La machine à quatre et surtout à six roues accouplées de très grand 
diamètre est en somme peu rationnelle. 

Si les machines Crampton étaient trop chargées dans les bouts, les loco- 
motives à roues libres des types anglais le sont trop au milieu (la moitié 
environ de la. chaj'ge reppsant .sur l'essieu duceatre) et pas assez aux extré- 
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mités; aussi prennent-elles facilement en vitesse un mouvement de galop très 
prononcé, la machine oscillant autour d'un axe transversal. Mais c'est là un 
inconvénient auquel il serait facile de remédier en accouplant par des 
balanciers longitudinaux les ressorts de Tessieu moteur et de l'essieu porteur 
arrière. S'il y a un bogie à l'avant, la suspension est effectuée sur trois 
points. 

Nous examinerons maintenant quelques-unes des plus intéressantes de ces 
machines. 

Great Northern. — Cette locomotive est la seule de cette classe qui soit 
à cylindres extérieurs ; il semble que Ton ait voulu corriger les perturbations 
un peu plus grandes qui peuvent en résulter, en accroissant le diamètre des 




Fig. 73. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres du Greal Sorthern Railway 
(type à cylindres extérieurs). 



roues motrices, porté à 2,49 m., pour réduire le nombre de tours et la vitesse 
du piston. Avec des cylindres intérieurs, on n'a pas encore dépassé la cote 
de 2,36 m. 

Ces machines (iig. 73 et 74) appartiennent à un des types les mieux réussis 
qui aient jamais été construits, puisque, créé en 1870 par M. P. Stirling, il 
n'a subi depuis cette époque que de très faibles modifications et une augmen- 
tation successive de la chaudière, surtout du fover. 

Ce sont elles qui, depuis l'époque de leur mise en service, remorquent les 
express d'Ecosse de la côte est qui ont toujours été réputés pour leur 
grande vitesse. Or, le poids net de ces trains, dont l'un deux maintenant 
tracé à une vitesse commerciale de 85 km., est rarement inférieur à 160 t. 
et dépasse souvent 200 t. 

La chaudière est du type Crampton avec boîte à fumée renflée; elle ne 
comporte aucun dôme si ce n'est dans celles des machines qui ont été munies 
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d'une chaudière de rechange depuis 1896. La prise de vapeur se fait 
au moyen d'un tuyau crépine et le régulateur se trouve placé dans la hoîle 
à fumée contre la plaque tubulaire; c'est la disposition commune k toutes 
les locomotives de cette Compagnie étudiées sous la direction de M. P. Slir- 
ling. 

La surface de grille est de 1,80 m^ dans les derniers types construits, mais 
la surface de chauffe ne dépasse pas 100 m^ Le timbre est de 12,30 kg. 

Les cylindres sont extérieurs et horizontaux, ils ont un diamètre de 0,480 m. 




Fig. 74. — Locomotive à^grande vitesse et à roues libres du Great Sorthem Railway. 



(0,495 m. dans les dernières constructions) et une course de 0,710 m. La 
distribution est intérieure. 

Les roues motrices, d'un diamètre de 2,49 m. (avec bandages de 80 mm.), 
sont placées au milieu, entre un essieu porteur situé immédiatement der- 
rière le foyer et un bogie situé à l'avant ; elles supportent une charge de 17 1. 
environ. Le poids total est de 45,4 t. Les longerons sont intérieurs ; l'em- 
pattement total est de 6,98 m. dont 2,05 m. de base fixe. 

Ces locomotives, extrêmement simples et robustes, sont peut-être les plus 
remarquables de l'Angleterre, surtout comme représentant, par leurs dispo- 
sitions d'ensemble et de détail, les tendances spéciales aux constructeurs de 
ce pays. Ce sont les premières macliines européennes à grande vitesse qui 
aient été munies d'un bogie (1870). 

La même Compagnie possède un second type de machine a roues libres 
plus léger,-mais sensiblement de même puissance (fig. 75), étudié plus récem- 
ment et qui n'a été reproduit depuis 1887; il effectue le service des express 
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concurremment avec les locomotives du type précédent. Ces machines sont 
à cylindres intérieurs, à doubles longerons, et à trois essieux dont un moteur 
portant 17,3 t. Leur poids total n'est que de 40,5 t. La surface de grille et 
la surface de chauffe sont respectivement de 103 m» et de 1,70 m*, le foyer 
esttrî's profond. 

L'essieu arrière se trouve derrière le foyer, et Tessieu avant passe sous 
les cylindres à Taplomb de la cheminée, ce qui donne un empattement fixe 
de S, 82 m. Les boîtes du premier essieu ont un certain jeu latéral non con- 
trôlé. 

Les roues ont un diamètre moindre que dans le type précédent, 2,32 m.; 
mais comme les cylindres sont intérieurs. Taxe de la chaudière se trouve 
plus élevé (2,29 m. au-dessus du rail au Heu de 2,22 m.). 

Les locomotives du premier type effectuent un service remarquable et, en 




Fig. 75. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres du Great Northern Railway 
(type à cylindres intérieurs). 



tous cas, un des plus rapides du monde. D'après M. Rous-Marten, remorquant 
un train d'un poids de 250 t. nettes, elles peuvent maintenir une vitesse de 
105 km. à rheure en palier et de 65 à 80 km., en rampe de 5,6 mm. Avec 
une charge de 100 t., elles peuvent soutenir une vitesse de 95 km. à l'heure 
en rampe de 5 mm. Le même auteur cite un parcours de Grantham à York 
(133,3 kil.) effectué, en service régulier, en 80 1/2 minutes avec une charge 
de 190 t. derrière le tender. Le trajet comporte une série de rampes de 5 mm. 
en moyenne sur une longueur de 16 km., 31 km. en pente légère et le reste 
de niv(»au. 

La machine à trois essieux est presque aussi puissante. Elle a soutenu 
fréquemment une vitesse moyenne de 95 à 98 km. à Theure, avec une 
charge d'environ 220 t., sur une ligne pratiquement de niveau. C'est sur 
une de ces locomotives, remorquant un train régulier mais en retard, que 
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M. Rous-Marten, qui s'est fait une spécialité de Tétude des vitesses des 
trains en Angleterre, dit avoir relevé la plus grande vitesse qu'il ait jamais 
enregistrée : le kilombtre en 26 secondes, soit une vitesse de 139 km. à l'heure 
en chiffres ronds. 

Le nouveau train d'Ecosse de la côte Est que remorquent ces machines, ins- 
tallé à l'américaine, se compose entièrement de voitures montées sur des 
bogies à six roues, à intercirculation avec plates-formes couvertes et munies 
de l'attelage Gould. La longueur totale de ce train est de 160 m. environ non 
compris machine et tender et son poids net de 270 t. ; il peut contenir 
300 voyageurs. Sa composition est la suivante : voiture-mixte, fourgon et 
fumeurs 3* classe, voiture-salon de 3* classe avec bar ; 4 voitures mixtes de 
1" et 3® ; 1 voiture de 3® classe à compartiments ; en queue une voiture mixte 
de 3® classe et bagages. 

Great Western *. — La Compagnie du G?'eal Western Railway n'a jamais 
cessé d'employer presque exclusivement les machines à roues libres, pour la 







Fig. 76. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres (types antérieurs à 1892) 
du Great Western Railway, 

traction de ses trains express et de la plupart des trains omnibus de grande 
ligne. Pour satisfaire aux exigences croissantes du trafic, répondre à l'aug- 
mentation du poids des trains, remplacer enfin tout récemment les machines 
à voie large mises à la réforme, il a fallu successivement accroître la puis- 
sance du type depuis longtemps adopté parla Compagnie (fig. 76) et qui n'était 
autre que l'ancienne machine classique de Sharp, à cylindres intérieurs et 



* La voie large de 2,133 m. établie à Torigine par Brunel sur les premières grandes lignes de ce 
réseau, a été supprimée définitivement en 1892 et le matériel qui y circulait a été démoli. Les 
locomotives à roues libres, de 2,44 m. étudiées par Gooch en 1850, extrêmement puissantes pour 
Fépoque et qui, peu modifiées, ont fait jusqu'à la fin le service des trains rapides de la ligne, 
n'ont plus qu'un intérêt historique. 
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châssis extmeurs, comportant trois essieux dont deux porteurs placés, l'un 
à l'arriére des cylindres, Tautrc derrière le foyer. Ces machines avaient suffi 

jusqu'en ces dernières années, grâce au 
profil remarquahlement facile de la grande 
ligne de Londres à Bristol, sur laquelle elles 
étaient à peu près uniquement usitées pour 
le remorquage des trains de voyageurs. 

Lorsque les nécessités du service ohli- 
gèrent en 1893, à accroître, dans une pro- 
portion plus considérable, la puissance de 
ces machines, on dut recourir à l'adoption 
d'une quatrième paire de roues, pour éviter 
une surcharge exagérée de l'essieu avant, 
qui fut remplacé par un bogie. 

La nouvelle machine du Great Western 
est une des plus puissantes machines à 
roues indépendantes qui aient jamais été 
construites. Elle comporte, comme on le 
voit (fig. 77 à 79) un essieu moteur placé 
au centre, un bogie à châssis extérieur placé 
à l'avant et un essieu port(»ur à l'arrière du 
foyer; l'empattement total est de 7,16 m. 
bien que la chaudière soit assez courte. 
Les roues sont de grand diamètre : les 
roues motrices ayant 2,340 m., les roues 
porteuses d'arrière 1,372 m. et les roues du 
bogie 1,220 m. de diamètre. 

Les longerons sont doubl(*s ; les longerons 
extérieurs comportent des boîtes pour les 
roues arrière et milieu, les longerons inté- 
rieurs n'en, comportent que pour l'essieu 
moteur qui se trouve ainsi chargé sur quatre 
fui^ées placées deux à deux de part et d'autre 
des rovies. 

Le châssis du bogie est extérieur; la sus- 
pension est opérée au moyen de quatre 
ressorts indépendants. 
Les roues sont en acier moulé. 

Le mécanisme, qui est intérieur, ne présente aucune particularité et ne dif- 
fère de celui des autres machines de la Compagnie que par le volume plus 
grand des cylindres ; diamètre, 0,483 m. ; course, 0,610 m. Tètes de bielles 
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à chapes, glissières doubles, coulisses de Slephenson actionnant direclement 
les tiges de tiroir, relevage par une manœuvre à vis. 

La chaudière esl très puissante, surtout si Ton ne perd pas de vue que Ton 




Fig. 78. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres du Greaï Wesleni Railway. 

y brûle du charbon de première qualité en couche épaisse ; la surface de 
chauffe totale est de 13(5, iO m*. L'axe du corps cylindrique est placé à une 
hauteur de 2,32 m. au-dessus du rail ; le foyer, en saillie comme la boîte à 




Fig. 79. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres (type de 1893) du Greal Western Railway. 

D'après une photographie de M. A. Moorc. 

fumée, plonge entre Tessieu moteur et l'essieu porteur, la grille est horizon- 
tale. L'enveloppe de la chaudière est entièrement en acier ; tubes en laiton 
spécial et foyer en cuivre. 

Les conditions principales d'étabUssement sont consignées dans le tableau 
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placé à la fin de ce chapitre. Le poids total en ordre de marche est de 
49,44 t. dont 18,12 t. sur l'essieu moteur. 

Cette machine est accompagnée d'un tender à six roues fort bas, pesant 
33 t. en charge Jet d'une contenance de 13,600 m' seulement, car il est muni 
d'une écope du systî»me Ramsbottom permettant de prendre l'eau en route 
dans les auges disposées à cet effet entre les rails sur quelques sections de la 
grande ligne. 

Les locomotives de ce type remorquent tous les trains express de grande 
ligne du Great Western Ry et entre autres le train direct d'Exeter accom- 
plissant l'été, à une vitesse moyenne de 83 à 86 km. à l'heure, sans arrêt 
intermédiaire, le parcours de 312,2 km. de Londres à Exeter. La charge 
de ce train est ordinairement de 127 à 140 t. ; sur les parties faciles du par- 
cours, ces locomotives peuvent prendre 180 à 200 t. Elles remorquent ces 
trains rapides à une vitesse dont la régularité est absolument remarquable. 
Leur consommation moyenne de combustible (Cardiff de bonne qualité, en 
roches) est de 8,50 kg. par kilomMre. 

Midland Ry, — Cette Compagnie a mis en service en 1887 un type de 
locomotive à bogie et à roues indépendantes de 2,26 m., lég^rement modifié 
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Fig. 80. — Locomotive â grande vitesse et à roues libres du Midland Railway (type de 1888). 



Tannée suivante, le diamètre des roues étant porté à 2,29 m., et reproduit à 
un trfes grand nombre d'exemplaires (fig. 80). Une de ces machines a 
figuré à l'Exposition de 1889. C'est peut-ôtre la plus élégante et la mieux 
proportionnée des machines anglaises, fort bien étudiée dans ses moindres 
détails et qui fait un service des plus remarquables. On peut lui reprocher 
d'avoir une chaudière un peu faible qui serait insuffisante pour le travail 
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qu'elle doit accomplir si on n'y brûlait un charbon de première qualité 
[Derby shire coal). Ce type de locomotive remorque les express de Lei- 
cester à Londres, dont la charge est ordinairement de 150 à 170 t. nettes et 
qui effectuent normalement le trajet de 160 km. sans arrôt, en 1 heure 52; 
la durée du parcours est souvent réduite à 1 heure 45 en cas de retard. Cette 
ligne comporte une rampe de 5 mm. sur 25 km. de longueur. Avec une 
charge de 170 tonnes, ces machines effectuent en 58 minutes le parcours de 
83 km. de Kettering à Nottingham. Dans ces conditions, leur consommation 
de combustible est Ires peu considérable, environ 6,50 kg. de charbon du 
Derbyshire par train-kilomëtre. 

La chaudière est à foyer profond et à tubes courts. La boîte à feu et la boîte 
à fumée sont dans le prolongement du corps cylindrique ; ce dernier est 
composé de trois viroles télescopiques. La virole du miheu porte un dôme de 
faible volume qui contient le régulateur et porte deux soupapes à balances. 

Le foyer est muni d'une voûte en briques et d'une porte à déflecteur. La 
grille est légèrement inclinée. 

Les cylindres, intérieurs et horizontaux, sont placés immédiatement au-des- 
sous de la boîte à fumée ; les tiroirs, verticaux, sont compris entre les cylindres. 

Les glissières, doubles, sont supportées par une entretoise en acier coulé 
qui porte aussi les guides des tiges de tiroirs. 

Les coulisses sont du type Stephenson, leurs colliers d'excentriques sont 
en fonte et très larges. 

L'axe de figure du bogie est placé à quelques centimètres en avant de Taxe 
de la cheminée. Ce bogie est à longerons intérieurs et à déplacement latéral 
contrôlé par des ressorts à boudin. 

Les longerons de la machine sont doubles; ils portent des boîtes intérieures 
et extérieures pour l'essieu moteur et extérieures pour l'essieu porteur. Les 
longerons intérieurs ne sont pas découpés pour le passage des roues du 
bogie ; ils sont seulement rentrés à cet effet vers l'avant. 

Le diamètre des roues motrices est de 2,286 m. La charge de l'essieu 
moteur est de 17,80 t. et le poids total de 43,70 t. en charge. 

Le tender peut contenir 14 750 litres d'eau et pèse 34,8 t. en charge. 

On trouvera les conditions principales d'établissement de cette machine 
dans le tableau placé à la fin de ce chapitre. 

La même Compagnie a mis en service, à la fin de 1896, de nouvelles 
locomotives de ce type dont les roues motrices ont 2,362 de diamètre (fig. 81 .). 
Les cylindres mesurent 0,495 m. X 0,660 m. Surface de grille : 1,98 m* ; 
poids en charge 48,5 t, 

Le tender à six roues présente une contenance de 16 m*. 

North Eastern, — La figure 82 représente un type de locomotive à roues 
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motrices indépendantes de 2,33 m. et a bogie mis en service en 1890 par le 
North Eastern, à la suite des résultats satisfaisants donnés par une machine 
du môme système, mais moins puissante, créée Tannée précédente. Jusque 
dans ces dernières années, cette locomotive, bien qu'à roues libres, était la 
plus puissante des machines à voyageurs usitées en Angleterre. 

La cliaudiere est placée à une assez grande hauteur au-dessus des rails 
(2,41 m. à l'axe du corps cylindrique) ; le diamètre moyen du corps cylin- 
drique estde 1,375m. La longueur extérieure de la boîte à feu est de 2,135 m. 




Fig. 82. — Locomotive à grande vitesse et à roues libres du North Eastern Railway. 
D'après une photographie de M. A. Moorc. 

et la surface de grille est d'environ 2,00 m'. La surface de chauffe est de 106 m' 
seulement, à cause de la faible longueur des tubes (3,33 m.), mais elle est 
fort active et la surface directe estde 11,44 m*. Timbre de 12,30 kg. 

Les premières de ces machines étaient du système compound à deux cylindres 
(brevet W. Worsdell) ; elles comportaient un cylindre à haute pression A(^ 
0,5i0 m. et un grand cylindre de 0,710 m. de diamètre, avec une course com- 
mune de 0,610 m. Pour loger à Tintérieur de longerons, eux-mêmes placés 
entre les roues, deux cylindres de ce diamètre, on avait été conduit à les 
incliner en sens contraire, de manière à rapprocher leurs axes, qui n'étaient 
distants que de 0,610 m. Les'tiroirs étaient placés au dehors et commandés 
par des distributions Joy intérieures, avec interposition d'un mouvement de 
sonnette assez compliqué. 

Les nouvelles locomotives de ce type, mises en service en 1893, sont à cy- 
lindres égaux de 0,480 m. X0,610 m. Les tiroirs sont cylindriques et intérieurs. 
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Les roues motrices ont un diamètre de 2,33 m. et portent une charge de 
18,5 t. 

Ces locomotives effectuent le service des trains rapides pour TEcosse de 
la côte Est^ sur la partie facile du parcours, entre York et Newcastle. Le 
plus lourd de ces trains comprend 10 à 11 voitures à six roues ou à bogies, 
y compris une voiture-restaurant et pëse, sans la machine, de 190 à 210 t. ; 
il est tracé à une vitesse commerciale de 80 km. à l'heure. Le train-poste 
de Newcastle à York est plus lourd (18 voitures), mais un peu moins rapide. 
Entre York et Newcastle, la plus forte rampe est de 10 mm. Entre Newcastle 
et Edimbourg, on compte une rampe de 6 mm. de 7 km. de longueur et 
une rampe de 13 mm. de 3 km. ; sur cette section, les trains rapides sont 
remorqués par des locomotives à quatre roues accouplées. 

Les locomotives que nous venons de décrire, à la vitesse de 138 km. à 
rheure, ont développé 1200 chev. indiqués. 

37. Machines à quatre roues accouplées. — Les locomotives de cette 
classe sont employées, suivant les Compagnies, pour le service des trains 
rapides, soit concurremment avec les machines à roues libres, soit à l'ex- 
clusion de tout autre type. Elles sont en tout cas seules usitées par tous 
les réseaux pour la traction des trains ordinaires de voyageurs sur toutes 
les lignes. 

Les machines à quatre roues accouplées, usitées au début en Angleterre, 
avaient des roues de petit diamètre et portëretit l'appellation soit de machines 
mixtes, soit même de machines à marchandises, les trains express étant 
toujours remorqués par des locomotives à roues libres. Ce ne fut guère qu'à 
partir de 1864 que l'on accoupla des roues de grand diamètre (machines k 
cylindres extérieurs du South Western (roues de 7 pieds : 2,13 m., M. Beattie, 
1864) et que Ton commença, le poids des trains ayant augmenté plus vite 
que la solidité des voies limitant à cette époque la charge par essieu à 13 ou 
14 t., à employer des locomotives à quatre roues accouplées pour la traction 
des trains rapides. Nous avons vu que, depuis, le renforcement des voies a 
permis à quelques réseaux de revenir aux locomotives à roues libres, mais 
ce n'est peut-être là qu'une période transitoire, le tonnage des trains devant 
fatalement s'accroître encore, tandis que les voies de l'autre côté de la 
Manche ont atteint un degré remarquable de solidité. 

Ce fut, croyons-nous, M. J. Stirling, alors ingénieur au Glasgow and South 
Western fly, qui le premier, en 1873, combina, sur une même machine, les 
principales dispositions usitées dans la suite, en Angleterre, pour la classe de 
locomotive dont nous nous occupons et adopta des proportions devenues depuis 
classiques chez nos voisins. A partir de la date indiquée ci-dessus, il construisit 
<les machines express à quatre roues accouplées de 2,13 m. et à bogie possé- 
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dant des cylindres de 0,480 m. de diamètre, avec une course de 0,660 m. *. 

Vers 1876, les machines anglaises à quatre roues accouplées appartenaient 
presque toutes à un type dont la macliine exposée par Sharp à Paris, 
en 1878, peut être considérée comme un spécimen hien choisi. Elles possé- 
daient déjà, et cela depuis longtemps, sur certains réseaux, tous les caractères 
des machines actuelles, qui n'en diflèrent que par certains perfectionnements 
de détail, l'accroissement de puissance de la chaudière et, dans presque 
tous les cas, par le remplacement de Tessieu du support par un bogie. Ces 
locomotives étaient à trois essieux, dont un porteur, placé immédiatement à 
l'arrière des cylindres (quelquefois sous les cylindres, quand le diamètre 
des roues motrices le permettait: Great Northern), un moteur, placé au milieu, 
et un, accouplé, situé à l'arrière du foyer qui était profond et se trouvait 
encadré par ces deux essieux. Le corps cylindrique était assez court et la 
boîte à fumée, formant saillie, se trouvait placée au-dessus des cylindres. 
La chaudière portait en son milieu un dôme de faibles dimensions, renfer- 
mant le régulateur à tuyaux et tringles intérieurs, et parfois surmonté de 
soupapes, quand celles-ci n'étaient pas à charge directe et placées au-dessus 
du foyer. 

Les cylindres et tout le mécanisme étaient intérieurs et les tiroirs se 
trouvaient toujours disposés verticalement entre les cylindres. 

Les longerons doubles, si fort en faveur quelques années avant la date 
que nous avons fixée commençaient à être, dans la plupart des cas, remplacés 
par les longerons intérieurs. Toutefois, l'essieu porteur était le plus souvent 
chargé par des boîtes extérieures dont les plaques de garde faisaient partie 
d'un longeronnet extérieur, disposition qui s'est conservé jusque maintenant 
pour les machines à trois essieux. 

Ces machines répondaient en moyenne aux conditions d'établissement 
suivantes : surface dé grille : 1,60 m' à 1,65 m*; surface de chauffe 100 à 
115 m* ; longueur des tubes entre plaques : 3,20 m. à 3,35 m. ; écartement des 
essieux accouplés 2,60 m. ; diamètre des cylindres : 0,460 m.. à 0,480 m. ; 
course des pistons : 0,610 m. à 0,660 m. ; diamètre des roues accouplées : 
1,95 m. à 1,98 m. exceptionnellement 2,13 m. ; écartement des essieux 
extrêmes : 4,90 m. à 5,20 m. ; poids en charge : 36 t. à 38 t., dont 25,5 t. à 
28 t. sur les essieux accouplés ; poids à vide : 33 t. à 35 t. 

Jusque vers 1889, les dimensions absolues des machines ne furent pas 
augmentées très sensiblement par rapport aux chiffres cités plus haut, et si 
le poids des machines est passé dans l'intervalle à 44 t. et 46 t. en charge, 
on doit plutôt l'attribuer à l'accroissement du timbre et à l'addition du bogie. 

* 11 faut en excepter des machines à voie large du Great Western et du Bristol Exeter qui furent 
munies du bogie dès 1853 et dont quelques-unes reçurent des roues accouplées de 2,13 m. de 
diamètre. 
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A partir de la date que nous 
venons d'indiquer, on voit ap- 
paraître sur quelques réseaux. 
(London and North Western^ 
North Eastem) des machines 
notablement plus puissantes, 
ayant des surfaces de grille de 
2 m* environ (ce qui est 
beaucoup, nous le répétons, 
pour le genre de combustible 
employé) et des charges d'es- 
sieux de 16 t. à 18 t. 

Enfin, à partir de 1893, 
l'augmentation constante du 
poids des trains entraîna d'au- 
tres Compagnies dans cette 
voie. Les locomotives AnNorth 
Eastem et du Caledonian (fi- 
gure 83) représentent la der- 
nière expression des types an- 
glais, à l'heure où nous écri- 
vons. Ces machines, qui sont 
d'ailleurs poussées à outrance, 
remorquent dans de bonnes 
conditions sur des lignes à pro- 
fil assez accidenté, des trains 
express dont le poids net s'élëve 
parfois jusqu'à 220 t. et dont 
quelques-uns sont tracés à une 
vitesse de 85 km. à l'heure. 

Dans les machines actuelle- 
ment usitées, le diamètre des 
roues varie, nous l'avons vu, 
entre 1,98 m. et 2,13 m., 
exceptionnellement, il atteint 
2,22 m. {Lancashire and 
Yorkshire) et 2,33 m. {North 
Eastem). Les Anglais n'em- 
ploient pas, pour le moment, 
pour le remorquage des trains 
lourds ou sur les sections dif- 
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ficiles, de machines à six roues accouplées, à adhérence totale, à bogie ou à 
bissel, si fréquentes sur certains réseaux d'Europe et beaucoup de lignes 
américaines. Pour le service de leurs lignes à profil accidenté, ils se con- 
tentent de locomotives identiques à leurs types express sauf en ce qui con- 
cerne le diamMre de leurs roues accouplées qui est moins considérable. 
Ainsi la Compagnie du Midland a deux types de machines express, sem- 
blables sous tous les autres rapports, montés, l'un sur des roues de 2,13 m. 
et affecté au service des lignes à profil assez facile, l'autre sur des roues de 
1,98 m. réservé aux grandes lignes plus accidentées. Le Great Eastem^*le 
Caledonian, le North British, qui possèdent des machines express à roues 
de 1,98 m. à 2,13 m. ont récemment mis en service, pour leurs lignes très 
accidentées, des locomotives identiques dont les roues accouplées n'ont que 
1,73 m. de diamètre. 

La surface de grille de ces machines, consommant toutes du très bon 
combustible, varie entre 1,65 m' et 2,00 m*; leur surface de chauffe atteint 
jusqu'à 140 m^. Le diamètre et la course des cylindres sont rarement infé- 
rieures à 0,460 m. et 0,660 respectivement. Le poids total en charge est 
compris entre 44 et 52 t. 

Les locomotives à quatre roues accouplées usitées en Angleterre offrent 
entre elles une telle analogie qu'il est superflu de donner une description de 
tous les types employés par les principales Compagnies. On se rappellera 
seulement, qu'elles offrent toutes les mômes particularités : chaudière courte 
à foyer profond plongeant entre les deux essieux accouplés; dôme de prise de 
vapeur de petit volume situé vers le milieu du corps cylindrique et renfer- 
mant le régulateur à tringle et tuyaux de manœuvre intérieurs; boîte à fumé(î 
presque toujours renflée et cheminée courte; cylindres le plus souvent inté- 
rieurs; tiroirs et mécanisme de distribution toujours intérieurs; châssis inté- 
rieur dans tous les types récents (celui du Great Western excepté) ; l'essieu 
porteur unique n'est plus usité pour les constructions neuves que par deux 
Compagnies (Grea^ Eastem et Londonand North Western)^ l'usage du bogie 
est général. 

L'étude de la construction des organes des machines faisant l'objet de la 
troisième partie de cet ouvrage, nous nous proposons, dans ce qui suit, sans 
entrer dans de grands détails, de passer en revue les principaux types Av 
locomotives à grande vitesse et à quatre roues accouplées usitées par quel- 
ques-unes des Compagnies les plus importantes. 

Londonand South Western Railway. — Cette Compagnie est, avec celle du 
Highland^ la seule de la Grande-Bretagne qui ait toujours effectué le remor- 
quage de ses trains rapides avec des locomotives à cylindres extérieurs. Le 
type représenté (fig. 84 et 85) est la dernière expression d'un modèle établi 
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par M. Adams vers 4879. C'est une machine bogie très simple et très robuste, 

peut-être la plus rustique des locomotives 
anglaise. 

Les cylindres, extérieurs, ont 0,483 m. de 
diamètre; la course des pistons est de 
0,660 m. Les longerons et la distribution 
sont intérieurs ; le foyer, très profond, plonge 
entre les essieux accouplés qui, grâce à 
l'absence de coudes à Tessieu moteur, ne 
sont espacés que de 2,59 m. Les crosses 
des tiges de piston, les supports de glissière 
et les entretoises de châssis sont en acier 
moulé. 

La chaudière, timbrée à 12,3 kg., est en 
tôle d*acier doux de 0,013 m. d'épaisseur. 
Le corps cylindrique, dont le diamètre 
moyen est de 1,320 m., est formé de trois 
viroles ; il renferme 240 tubes de 3,45 m. 
entre plaques. La boîte à feu mesure 1 ,93 m. 
de longueur extérieure. La surface de 
chauffe totale est de 127,33 m» dont 11,63 m* 
de surface directe; la surface de grille est 
de 1,70 m«. 

Les dimensions de la grille et celles de 
la chaudière en général sont relativement 
faibles, mais il faut se rappeler que l'on 
brûle un combustible de premier choix en 
couche épaisse et avec un tirage violent. 

La boîte à fumée fait saillie sur le corps 
cylindrique, elle est surmontée d'une che- 
minée tronconique très courte. 

Les machines sont munies de l'échappe- 
ment variable annulaire du système Adams 
[Vorlex blast pipé). 

Le dôme est monté sur la virole médiane 
du corps cylindrique. 

Les roues accouplées ont un diamètre 
de 2,14 m. et celles du bogie un diamètre 
de 1,16 m.; ces roues sont en acier moulé 
ainsi que les supports des menottes, des ressorts, le pivot du bogie et les 
plaques de garde» 
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L'empattement total est de 7,005 m. Técartement des essieux accouplés 
étant de 2,600 m. et celui des essieux du truck de 2,290 m. 

Cette machine est munie du frein à vide automatique agissant sur les deux 
paires de roues accouplées. Elle est accompagnée d'un tender à six roues 




Fig. 85. — Train du London and South Westeim Railway, 
D'après une photographie de M. A. Moore. 



pouvant recevoir 14 830 lit. d'eau et 2 300 kg. de combustible et dont le poids 
en charge est de 32 000 kg. Le poids total de la machine en service est de 
49 300 kg. dont 30 550 kg. sur les roues motrices. 
Le London and S. W. possède des locomotives du même type ayant des 
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Fig. 86. — Locomotive mixte du London and South Wesleim Railway. 



roues accouplées de 2,00 m. et pesant 43,50 t. et des machines mixtes; destinées 
au service des trains de voyageurs sur les lignes à profil accidenté, montées 
sur des roues de 1,70 m.; les roues du bogie n'ont que 0,762 m. Les cylin- 
dres, extérieurs et disposés comme dans le type à grande vitesse, sont incli- 
nés; ils ont 0,457 m. de diamètre la course des pistons étant de 0,640 m. 
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Cette locomotive pesé 42 t. en ordre de marche. Le tender, à six roues, con- 
tient 11,25 t. d'eau pesé 27 t. en ordre de marche. 

La même Compagnie a mis en service, vers 1888, un type de locomotive 
à quatre roues accouplées sur Tavant, destiné surtout au service des trains 
omnibus ou de grande banlieue (fig. 86). 

Cette machine, ti'es compacte, est montée sur des roues accouplées de 
1,83 m. et une paire de roues porteuses de 1,22 m. Le foyer descend entre 
Fessieu moteur et Tessieu arrière. Les surfaces de grille et de chaulFe sont 
respectivement de 116 m' et 1,60 m*. La chaudière est timbrée à 11,23 kg. 

Les cylindres ont 0,457 m. X 0,660 m. Le poids total en ordre de marche 
est de 43 t. dont 32,20 t. sur les essieux accouplés. 

Les longerons sont intérieurs mais, en raison du voisinage du foyer, on 
a reporté au dehors les boîtes de l'essieu porteur, guidées par des plaques de 
garde faisant partie d*un longeronnet extérieur qui se prolonge jusque vers 
Tavant et remplace la cornière ordinaire de tablier. 

Ces locomotives remorquent parfois les trains rapides. 

London Brighton and South Coasts. — La plupart des trains express sont 
remorqués par des locomotives à quatre roues accouplées sur Tavant, du 




Fig. 87. — Locomotive à grande vitesse (type Gladstone) du London Brighton 
and Souih Cousis hailway. 



type Gladstone, créé en 1880 (fig. 87). Le but que s'était proposé M. Stroudley 
en les étudiant, avait été d'obtenir une locomotive à la fois puissante, légère 
et compacte. Une d'elles a (iguré à l'Exposition de 1889. Les longerons et 
tout le mécanisme sont intérieurs. La chaudière est assez puissante et com- 
porta! un grand nombre de tubes (233) de petit diamètre et courts (3,20 m. 
entre plaques). Elle est timbrée à 10, 34*' kg. et ne comporte qu'un très petit 
dôme en foale, renfermant un régulateur à col de cygne et portant deux 
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soupapes à balances. La surface de grilh; est de 1,98 m- et la surface de 
chauffe totale de 138,50 m«. 

Le diamètre des roues motrices est de l,9vS m. et l'empattement ne 
dépasse pas 4,76 m. ; la partie postérieure du foyer passe au-dessus de 
l'essieu arrière. 

Les cylindresontO,4G3 m. de diamètre ; la course des pistons est de 0,660 m. 

Le poids en charge n'est que de 39,0 t. dont 28.3 t. de poids adhérent. 

Ce sont de puissantes machines, remorquant des trains de 2î>0 t. à une 
vitesse moyenne de marclie de 70 à 75 km. à Huuire, sans èlre à la limite 
de leur production. Toutefois, on leur reproche de fatiguer K;s voies; 
aussi la Compagnie de Brighton ne construit plus de locomotives de ce 
type. Elle leur substitue peu à peu, depuis 1895, des locomotives à 
bogie, à quatre roues accouplées sur l'arriére (fig 88) qui réunissent à la fois 
certains caractères des locomotives dont nous venons de parler et de celles 
du Midland /?y. Elles répondent aux conditions principales d'établisse- 
ment ci-apres : 



Surface de grille .... 1,73 m^ 

- de chauffe totale. 125,00 — 

Diaraèli-e des cylindres. . 0,457 m. 

Course des pistons . . 0,660 — 



Diamètre des roues accouplées. 2,06 m. 

Poids total en service. . . . 42,80 1. 

— adhérent 29,50 — 

— du lender en charge. 33,40 — 



La chaudière, en acier Siemens-Martin, comporte un foyer (jrampton v\ 
un corps cylindrique composé de trois viroles. La boîtes à fumée <»st en saillie 
sur le corps cylindrique. 

Le ciel du foyer est consolidé par des tirants rivés sur le berctnui et vissés 
dans le ciel du foyer. Ce dernier, assez profond, est en cuivre. Le cendrier, 
ouvert à Tavant seulement, est arrondi à Tarrière. Le foyer est nmni d'un(» 
voûte en briques et la porte du déflecteur usuel. Il n'y a pas de* dôme, la 
prise de vapeur se fait au moyen d'un tuyau crépine, placé à la partie 
supérieure de la chambre de vapeur; le régulateur est dans la boîte à fumée. 
Les soupapes, du système Ramsbotton, sont placées sur une colonnette 
spéciale que porte la virole arrière du corps cylindrique. 

La cheminée, en fonte, est cylindrique. 

Les longerons, intérieurs comme nous l'avons dit, sont légèrement 
rapprochés Tun de l'autre, à l'avant des cylindres, afin de permettre le 
déplacement des roues du bogie. Ils sont entretoisés, par un massif en fonte 
formant lest à l'arrière, par le massif des cylindres à Tavant, intermédiai- 
rement, par la plaque support des glissières et par une tôle vers Tavant du 
foyer. Les ressorts des roues couplées sont placés sous les essi(»ux, ceux du 
bogie sont au-dessus. La répartition de la charge sur le bogie se fait au 
moyen du pivot et de deux bossages latéraux. Va\ bogie se distingue par le 
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diamî^tre relativomont grand des roues et le peu d'écartement de leurs 
essieux, à peine supérieur à la largeur de la voie, on a pu donner aux 




Fig. 88. — Locomotive à grande vitesse et à bogie du London Binghton 
and South Coasls Railway. 

D'après une photographie de M. A. Mooro. 

roues le diamètre de 1.14 m., grâce à ce que les longerons ne sont pas 
entaillés pour leur passage. 

Soiith Eastern, — La figure 89 représente en élévation les locomotives à 
quatre roues aci-ouplées du type 1888 chargées du service des trains rapides 
et omnibus sur les lignes du South Easteim Ry ; ce sont elles qui remorquent 
les trains rapides entre Douvres et Londres. Elles appartiennent à un 
type créé par M. J. Stirling lorsqu'il était ingénieur du Glasgow and 
South Western et qui n'a subi que peu de modifications dans la suite. Les 
locomotives de ce type sont, croyons-nous, parmi les plus faibles de celles 
qui assurent actuellement le service des express sur les grandes lignes en 
Angleterre, et c'est surtout pour cette raison que nous avons tenu à la 
décrire, afin de montrer quelle peut être Tinlluence d'un combustible de choix 
et dans quelle proportion son emploi permet de réduire le poids et les 
dimensions des machines. 

La nuichine express du South Eastern, du type écossais, est à bogie, à 
cylindres et longerons intérieurs ; le foyer profond, plonge entre les deux 
essieux accouplés. 

Les cylindres sont placés à l'intérieur des longerons, la boîte à tiroir, 
commune, étant comprise entre eux deux; les pistons, en fer forgé, portent 
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deux bagues et sont fixés à leurs tiges par un assemblage à cône et boulon; 
les glissières sont latérales, à deux coulisseaux. Les tôtes de bielles sont du 
type Sharp ; les manivelles sont frettées. L'axe des cylindres est incliné de 1 
sur 30 environ, afin de faciliter l'installation du pivot de bogie. La distribu- 
tion est du type Stephenson à une flasque; les coulisses actionnent de fausses 
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Fig. 89. — Locomotive à grande vitesse du South Easteim Railway, 



bielles de tiroirs suspendues à Tarrière, par des menottes, à Tentretoise sup- 
port de glissières. Le relevage se fait par-dessous, au moyen d'un arbre 
actionné par la vapeur *. 

Les bielles d'accouplement sont à bagues sans serrage; elles ne sont pas 
évidées. 

Le régulateur, qui se trouve dans la boîte à fumée comme nous l'avons 
vu, est à traction, et se manœuvre à l'aide d'un levier horizontal à double 
branche placée contre la façade arrière de la chaudière. 

L'alimentation est assurée par deux injecteurs horizontaux non aspirants, 
placés sous la plate-forme. Les tuyaux de prise de vapeur viennent se bran- 
cher sur une colonnette placée à Tavant de la cabine et commune au sifflet et 
au manomètre. Le refoulement des injecteurs se fait par la plaque tubu- 
laire avant au moyen de deux boîtes à clapets dissimulées dans la boîte à 
fumée; les tuyaux de refoulement portent chacun, dans un endroit apparent, 
un robinet situé par le travers des glissières. 

Cette machine est munie du frein à vide automatique dont la manœuvre 
est placée à droite, sur l'arrière du foyer. La prise de vapeur se fait par un 
tuyau qui prend naissance sur l'avant du foyer et qui se recourbe vers 
l'arrière pour rentrer dans l'abri. 

Le tender, à six roues, comporte des longerons doubles; le longeron 

< Nous avons décrit, dans le chapitre réservé à la construction des organes du mécanisme, la 
disposition de cet appareil à vapeur de changement de marche. 
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extérieur, seul, porte des plaques de garde. Les ressorts sont placés au-des- 
sus du tablier; la caisse à eau est comprise entre les ressorts et se prolonge 
sous la plate-forme par une caisse qui s'abaisse presque jusqu'aux essieux. 

Les essieux sont également espacés et les longerons ne présentent aucune 
saillie extérieure; les glissières des plaques de garde sont disposées à l'inté- 
rieur. 

Voici, d'après une communication de M. J. Stirling à l'Institution des Civil 
Engineers de Londres, quelques résultats obtenus en service avec ces machines : 

Mai 1887 : Charge 12 voitures; poids total compris machine et tender; 
190 t. Consommation de charbon par kilomètre : 7,82 kg. 

AotU 1887 : Charge 15 voitures; poids total compris machine et tender; 
220 t. Consommation de charbon par kilomètre : 8,13 kg. 

Novembre 1887 : Charge 12 voitures; poids total, 190 t. Consommation 
de charbon par kilomètre : 10,49 kg. 

Ces chiffres font nettement ressortir l'influence du poids à remorquer et de 
la saison. 

Les dimensions principales de cette machine sont consignées dans le 
tableau ci-après. 



Grille. 



Longueur. 
Largeur . 
Surface. . 



/ Nombre 

i Longueur (entre 

Tubes. I plaques) . . . 

/ Surface de chauffe 

\ (intérieure) . . 

Surface de ( Du foyer . . . . 
chauffe, l Totale 



Diamètre intérieur moyen, 
corps cylindrique . . . 

Hauteur de l'axe au-dessus 
du rail 



Épaisseur des tôles de la 
chaudière 



Timbre 

Entraxe des cylindres . 
Diamètre des cylindres. 
Course des pistons. . . 



Diamètre ( Bogie 
des roues. ^ '^ 



Couplées 

des essieux ( Du bogie. 
Entraxe des roues extrêmes. 



Entraxe ( Couplés 



1,540 m 
1,010 
1,55 m^ 

202 

3,254 m 

85,28 m2 

9,62 
94,90 

1,321 m 

2,260 

ii,3 mm 

10,54 kg 

0,723 m 

0,482 m 

0,660 

^i45 
2,133 

2,590 
1,625 

6,4il 



Poids de la locomotive pleine 

Répartition du l Bogie 
poids sur les rails, > «^4^„« 
machine pleine; / ^^^^"^ 
au départ. . . . l Couplé 

Poids utile pour l'adhérence 

Longerons. — Épaisseur 

Écartement intérieur des 
longerons 



Diamètre des i Bogie. . 
fusées des 5 Moteur, 
essieux. \ Arrière. 

Longueur des i Bogie. . 
fusées des ] Moteur, 
essieux. f Arrière. 



TENDER 

Diamètre des roues . . . 

Entraxe. . 

Approvisionnement en eau 

Approvisionnement en com 
bustible 

Poids plein 



4J,50t 

13,40 

15,25 

12,85 

28,10 

25 mm 

1,244 m 

0,139 
0,184 
0,184 

0,228 
0,203 
0,203 



1,219m 
1,829 
11 m» 

4 t 
30,50t 



PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 



195 



London Chatam and Dover, — Cette Compagnie ne possède en réalité 
qu'un seul type de locomotive de grande ligne pour trains de voyageurs 

(fig. 90). C'est une machine à bogie à châssis 
et cylindres intérieurs, d'un type essentielle- 
ment anglais mais assez peu puissant, ofTrant 
les conditions principales d'établissement qui 
suivent : 

Surface de grille 1,57 m* 

— de chauffe 103,90 — 

Timbre 10,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique. 1 ,296 m. 

Nombre de tubes 216 

Longueur des tubes entre plaques. . 3,270 — 

Diamètre des cylindres 0,458 m. 

Course des pistons 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées . . . 1,982 — 

Poids total en ordre de marche . . . 43,16 t. 

— adhérent 28,69 — 

Le dôme est placé sur le milieu du corps 
cylindrique; les soupapes, à charge directe et 
du type Ramsbottom, sont situées sur la boîte 
à feu. 

Les ressorts des essieux accouplés sont pla 
ces sous les boîtes, ceux de l'essieu moteur 
sont hélicoïdaux. 

Le tender, à six roues, offre une contenance 
de H ,36 m^. et pesé 31 ,50 1. en ordre de marche. 

Ce type de machine a été créé en 1877 et 
n'a re^'u depuis que de légères modifications 
et des perfectionnements de détail. Il a rem- 
placé une machine un peu moins forte, à 
trois essieux et à châssis double, remorquant 
encore exceptionnellement les trains express 
sur la grande ligne. 

Great Eastern. — Cette Compagnie est, avec 
celle du London and North Western^ la seule 
qui, en Angleterre, ne fasse pas usage de loco- 
motives à grande vitesse à bogie; elle compte cependant à son effectif dix 
locomotives compound à bogie construites en 1885 par M. Worsdell, mais 
qui n'ont pas été reproduites depuis. La traction des trains de voyageurs 
est assurée par des locomotives à quatre roues accouplées de 2,14 m. de dia- 
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mfctre, à châssis intérieur pour les essieux moteurs, extérieur pour les roues 
porteuses placées à l'avant, offrant un empattement total de 5,32 in. (fig. 91). 
Les premiëres locomotives de ce type, successivement modifié dans ses 
détails, ont été mises en service en 1882. 

Le foyer plonge entre les deux essieux accouplés écartés de 2,66 m. Les 




^ I 

Fig. 91. — Locomotive à grande vitesse du du Great Eastern Railway. 



surfaces de chauffe et de grille ont respectivement 103 m*, et 1,70"*. Les 
tubes, au nombre de 253, ont 3,15 m. de longueur. Le timbre est de 12 kg. 
dans les dernières constructions. 

Les cylindres ont 0,457 m. X 0,610 m. 

Le poids est de 39,50 t. à vide et en ordre de service de 42,80 t. 

La même administration a mis plus récemment en service un type ana- 
logue, mais monté sur des roues accouplées de 1,73 m. et destiné à la trac- 
tion des trains de voyageurs sur les lignes à profil accidenté. Les cylindres 
ont 0,440 m. de diamètre et 0,610 m. de course; le mécanisme et la chaudière 
sont identiques à ceux des machines à grande vitesse. 

Gréai Northern, — La traction des trains express, sur la grande ligne du 
Great Northern est effectuée jusqu'ici à Taide de machines à roues libres 
appartenant à deux types dont nous avons parlé plus haut. Les machines a 
quatre roues accouplées sont jusqu'ici réservées aux lignes secondaires ou à la 
traction des trains moins rapides. 

Le type courant est représenté par le schéma de la figure 92. Le foyer, 
dont la longueur extérieure est de 1,680 m., plonge entre les deux essieux 
accouplés. L'essieu porteur avant passe sous les cylindres. Les roues motrices 
ont un diamètre de 2,02 m. ; les cylindres ont 0,444 m. X 0,660 m. Le poids 
en charge ne dépasse pas 39 t. 

La chaudière ne comporte aucun dôme; soupapes à charge directe sur la 
boîte à feu; régulateur dans la boîte à fumée; tout le mécanisme est intérieur. 
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Ces locomotives, de petites dimensions pour le travail qui leur est 
demandé, sont peut-être les plus forcées de toute TAngleterre. Elles arrivent 
à effectuer leur service grâce à un échappement trës serré et à l'emploi d'un 
combustible de choix. 

La même Compagnie emploie pour les services moins rapides un type de 
machine mixte (fig. 93), 
ayant sensiblement la 
même chaudière que le 
précédent, mais monté 
sur une paire de roues 
accouplées sur l'avant, 
de 1,71 m. de diamètre. 
L'essieu porteur passe 
derrière le foyer. 

La Compagnie du 
Greal Northern a mis 
en service en 1896 ses 




Fig. 



92. — Locomotive à grande vitesse à quatre roues accouplées 
du Great Noî^them Ra'tlway^ 
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premières machines à quatre roues accouplées à bogie, qui sont plus puis- 
santes que les précédentes. Roues accouplées de 2,02 m., cylindres de 
0,444 m. X 0,660 m., timbre 12 kg.; surface de chauffe : 134 m«., de : 

grille 1,67 m'. Poids en 
ordre de marche 46,40 t. 
dont 29,30 t. sur les deux 
essieux accouplés. Cette 
locomotive, toute récente, 
montre que les ingénieurs 
anglais n'ont aucune ten- 
dance, en dehors des ser- 
^'ices spéciaux comme 
ceux dont nous avons 
parlé ci-dessus, à accroître 
la puissance de leurs loco- 
motives à grande vitesse au-delà des 'proportions devenues classiques chez 
eux. 

La nouvelle locomotive du Gréai Northern est une très belle machine 
dont la photographie ci-jointe (fig. 94) donne une idée très complète. Les 
couvre-roues affectent une forme à peu près semblable à celle des locomo- 
tives du North Eastem. L'abri est beaucoup plus important que dans les 
machines précédentes du même réseau. 

Le tender, à six roues, peut prendre 14,85 t. d'eau et 5 t. de charbon; il 
pèse 38 t. en charge. 



t^afr^ nT - 



Fig. 93. — Locomotive mixte du Great Northern Raitway, 
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Midland Uailway. — Cette Compagnie possède un magnifique matériel, 
entretenu d'une maniëre remarquable et qui a servi de point de départ pour 
rétablissement des types à grande vitesse de plusieurs autres réseaux; elle 




Fig. 94. — Locomotive à grande vitesse, à quatre roues accouplées, du Great Northern Bailway , 

(D'après une photographie de M. A. Moore.) 

fut une des premières, en Angleterre, à adopter le bogie pour ses locomotives 
express (lg76). 

Les anciennes locomotives du Midland Ry^ construites antérieurement à 




Fig. 95. — Locomotive à grande vitesse à quatre roues accouplées (type de 1879) 

du Midland Railway, 

1875, avaient des longerons extérieurs. Dans le type express à trois essieux 
de 1879 on a conservé seulement les longeronnets extérieurs pour l'essieu 
porteur avant (fig. 95). Les machine^ à bogie construites depuis 1876 sont à 
longerons intérieurs. 

Indépendamment des locomotives à roues libres dont pous avons parlé plus 
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haut, le service des Iraiqs express ou ordinaires est assuré par des locomo- 
tives à quatre roues accouplées et à bogie (les anciens types reconstruits et 
un lot de machines de 1879 sont à trois essieux) différant fort peu entre elles. 
Dans toutes ces machines les cylindres, le châssis et tout le mécanisme sont 
intérieurs. Le foyer, profond, plonge entre les deux essieux accouplés. Les 
distributions sont du type Stephenson; les locomotives construites de 1877 
à 1884 ont reçu la distribution Joy, depuis supprimée. 
Dans les dernières constructions (fig. 96), la boîte à fumée ne fait pas 
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Fig. 96. — Locomotive à grande vitesse à quatre roues accouplées du Midland Rajilway» 



saillie sur le corps cylindrique et se trouve recouverte par le prolongement 
de l'enveloppe de ce dernier, disposition assez rare en Angleterre et que 
l'on ne retrouve guère que sur les machines du Brighton. La cheminée est 
en fonte et à enveloppe. 

Les roues accouplées ont un dianîètre variant entre 2,133 m. pour les 
lignes à profil relativement facile (sur les lignes à profil facile le service est 
effectué par des machines à roues libres), et 1,981 m. pour les lignes moins 
faciles. 

Ces locomotives, qui ne sont pas en apparence très puissantes, accomplis- 
sent cependant des services remarquables grâce à la bonne qualité du com- 
bustible employé et à l'activité de leur production; brûlant d'excellent charbon 
du Derbyshire elles soutiennent, en rampe continue de 11 mm., avec un train 
d'un poids net de 190 t., une vitesse de 55 km. à l'heure. 

Au nombre des particularités qui se retrouvent sur la plupart des locomo- 
tives du Midland^ tout au moins sur les machines construites depuis une 
quinzaine d'années, nous devrons citer les suivfi^ntes : foyer avec voûte en 
briques, déflecteur et porte à volets du type Johnson ; consolidation du foyer 
par des fermes supportées placées en long. Corps cylindrique formé de trQÎs 
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viroles télescopées ; cheminée en fonte, à enveloppe. Dôme de faibles dimen- 
sions renfermant le régulateur et portant deux soupapes à balance, une autre 
soupape à charge directe étant placée sur la botte à feu. Châssis intérieur 
rétréci sur Tavant pour permettre le déplacement des roues du bogie. Sup- 
ports de glissières en acier moulé ; essieux coudés, frettés et consolidés par 
un boulon central ; ressorts de suspension hélicoïdaux pour l'essieu moteur ; 
roues en acier moulé. Glissières doubles; bielles à grosses têtes à chapes; 
distribution par coulisse de Stephenson fendues avec relevage par-dessus, 
actionnant directement les tiroirs placés verticalement entre les cylindres ; 
bielles d'accouplement à têtes rondes. Changement de marche à vis com- 
mandé par une manivelle et placé sur le couvre-roues arrière de droite; injec- 
teurs Gresham placés verticalement sur la façade arrière de la chaudière. 
Abri en forme de cab, assez court ; sablière à vapeur ; graissage à distance au 
moyen d'appareils à condensation placés dans l'abri. 
Les dimensions principales du type le plus répandu sont comme suit : 

Surface de grille 1,63 m* 

— de chaufTe totale . ... 117,15 — 

Timbre 11,25 kg. 

Diamètre des cylindres 0,457 m. 

Course des pistons 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées 2,133 — 

Empattement total 6,600 — 

Poids total en ordre de marche 43,40 t. 

— adhérent 28,30 — 

Dans les dernières machines construites, le diamètre des cylindres a été 
porté à 0,470 m. 

La contenance des caisses à eau du tender est de 14 800 1. ; le poids 'total 
en charge de ce véhicule est de 36,64 t. 

London and Norlh Western. — L'importante Compagnie du London and 
North Western effectue la traction de ses trains de voyageurs au moyen de 
locomotives à trois essieux dont doux accouplés, à cylindres égaux, et de 
locomotives compound à trois cylindres du type Webb. 

Les locomotives à cylindres égaux sont dérivées du type Précèdent 
(flg. 97), créé par M. F.-W. Webb en 1872 et successivement modifié et per- 
fectionné. Ces locomotives offrent une grande ressemblance avec la machine 
exposée par Sharp en 1878. Cylindres et châssis intérieurs ; chaudière à tubes 
courts et à foyer profond plongeant entre les essieux accouplés. Distribu- 
tion par coulisses Stephenson. Les cylindres ont 0,432 m. x 0,610 m. ; la 
surface de chauffe totale est de 100 m*. Le corps cylindrique à 1,238 m. de 
diamètre. 

Les roues accouplées ont 1,981 m. de diamètre (une autre classe, ayant 
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môme chaudière, est montée sur des roues de 1,676 m. ; une autre sur des 
roues de 2,02 m.). Le poids total en ordre de marche ne dépasse pas 34 t. 
C'est un excellent type de machine qui a, depuis de longues années, effectué 
des services très remar- 
quables, étant donnés ses 
dimensions et son poids 
réduits. Il reste d'ailleurs 
chargé de la plus grande 
partie du service des express 
de la Compagnie que les 
compound sont en beaucoup 
trop petit nombre pour as- 
surer. 

Les locomotives compound 
à grande vitesse à trois cy- 
lindres appartiennent à quatre types : les machines du type Expérimenta les 
premières construites (1881), montées sur des roues de 1,981 m. et pesant 
environ 37,50 t. ;les locomotives du type Dreadnoughi^ étudiées en mises 
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Flg. 97. — Locomotive à grande vitesse du London 
and Norlh Western Railway (type Précèdent), 
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Fig. 08. — Locomotive compound à grande vitesse, système Webb, du type « Teutonic 
du London and North Western Railway, 



en service en 1884, possédant des roues motrices de 1,830 m. pour les unes 
et de 1,905 m. pour les autres et pesant près de 43 t. ; les machines des 
types Teutonic et Jeannie Deans étudiées un peu après, semblables sous 
presque tous les rapports, mais plus puissantes et possédant des roues de 
2,160 m. (lîg. 98 et 99) ; enfin celles du type Greater Britain dans lesquelles 
les essieux accouplés sont placés sous le corps cylindrique et compris entre 
deux essieux porteurs. 
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Les dimensions principales du type Teutonic sont consignées ci-dessous : 

Surface de chauffe totale 130,00 m« 

— de grille 1,90 — 

Longueur des tubes 3,43 m. 

Nombre des tubes 225 

Diamètre du corps cylindrique 1,296 m. 

Timbre 12,30 kg. 

Hauteur de Taxe du corps cylindrique au-dessus des rails. 2,40 m. 

Diamètre des cylindres HP 0,356 — 

— — BP 0,711 — 

Course des pistons 0,660 — 

Rapport des volumes 2 — 

Diamètre des roues motrices 2,158 — 

— — porteuses 1,256 -— 

Empattement 5,510 — 

Poids total à vide 41,30 t. 

i Avant 14,72 — 

Milieu 15,75 — 

Arrière 15,75 — 

Total 46,22 — 

Les locomotives du type Greater Britain (fig, 100) sont intéressantes à 
plus d'un titre, surtout comme constituant une des classes de machines les 
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Fig. 99. — Locomotive compound à grande vitesse, système Webb, du L, a, A'.-W. %. 



plus puissantes qui soit en service chez nos voisins et comme présentant 
d'importantes dérogations à la pratique anglaise usuelle. 

Les deux paires de roues accouplées sont placées au milieu sous le corps 
cylindrique dont la longueur est considérable ; il est séparé en deux parties 
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par une chambre de combustion placée au milieu, munie d'un trou d'homme 
et d'une trémie pour la vidange des escarbilles. La surface de chauffe totale 
est de 140 m* en nombre rond. Le foyer est très profond, mais la surface de 
grille ne dépasse pas 1,90 m*. 

Le diamètre des petits cylindres a été porté à 0,381 m. et celui du grand 
à 0,760 m. La distribution Joy, usitée pour les machines antérieures, a été 
remplacée par une distribution ordinaire par coulisses pour les tiroirs à haute 




52^31- 



Fig. 100. — Locomotive compound à grande vitesse, système Webb, du type « Greater Britain < 
du hondon and North Western Railway, 



pression, par une distribution à excentrique unique pour la basse pression. 

Les ressorts des roues motrices et accouplées sont hélicoïdaux et placés 
sous les boîtes. 

L'empattement total de ces locomotives est de 7,212 m., mais la base fixe 
ne dépasse pas 4,647 m,, l'essieu avant étant radial. 

Le poids total en ordre de marche est de 52,91 kg. dont 31,50 t. de poids 
adhérent» 

Ces locomotives sont employées au service des express d'Ecosse ( West 
Coast) comprenant quelques trains lourds et rapides. A la vitesse moyenne 
de marche de 76 km, à l'heure, sur la ligne de Crewe à Carliste comportant 
plusieurs rampes assez dures, entre autres celle de Shap qui présente une 
inclinaison de 13 mm. sur une longueur de 7,2 km., la consommation 
moyenne de charbon par train-kilomètre est de 8,76 kg., y compris 0,34 kg. 
pour Tallumage. Elles ont atteint en pente la vitesse de 128 km, et remor- 
quent un train de 170 t., en rampe continue de 3 mm. à la .vitesse minimum 
de 90 km. 

L'emploi des prises d'eau en route, devenu général sur le London and 
North'Western^ a permis, bien que certains express de cette Compagnie 
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effectuent des parcours sans arrêt de 200 km. et plus, de limiter la conte- 
nance en eau des tenders à 8 100 1. et leur poids en charge à 25,50 t. Ces 
tenders sont cependant à six roues et assez longs; mais, comme d'ailleurs 
tous les tenders anglais, ils sont bas et étroits. 

Great Western. — La traction des trains express, sur la grande ligne de 
Londres à Bristol et Exeter, est effectuée par des locomotives à roues libres 
décrites plus haut. La Compagnie a cependant créé en 1893 un type de 
locomotive à quatre roues accouplées reproduit jusqu'ici à très peu d'exem- 
plaires, en tout semblable au dernier type de machine à essieux indépendants, 
sauf en ce qui concerne l'accouplement et le diamètre des roues motrices 
(2,140 m. au lieu de 2,340 m.). 

Ces locomotives (fig. 101) présentent quelque ressemblance avec les 
Outrances du iVbrrf, ayant comme elles les châssis principaux et du truck 



Fig. 101. — Nouvelle locomotive à grande vitesse à quatre roues accouplées 
du Great Weslern Railway, 

extérieurs, mais elles sont plus puissantes (la grille est plus petite, mais desti- 
née à brûler un combustible de premier choix et le foyer est profond), plus 
élégantes et plus simples d'aspect. 

Ces locomotives sont munies de doubles longerons embrassant les roues 
motrices ; les longerons intérieurs, toutefois, ne comportent de boîtes que 
pour l'essieu moteur qui se trouve ainsi chargé par quatre fusées placées 
deux à deux de part et d'autres des roues ; cette disposition, autrefois plus 
employée en Angleterre, entraîne une très notable addition de poids, mais 
donne beaucoup de rigidité au châssis et diminue les risques de rupture des 
essieux coudés. D'autre part, l'emploi de quatre fusées permet une augmen- 
tation des surfaces de portage entraînant une réduction des chances de chauf- 
fage en vitesse, et l'emploi de ressorts plus légers, plus maniables et plus 
faciles à installer. 

Le bogie, à longerons extérieurs, présente quelques dispositions particu- 
lières nécessitées par le diamètre relativement grand de ses roues et par le 
volume considérable des cylindres dont les boîtes à tiroir, disposées vers le 
dessous, rendaient difficile l'installation de la traverse de support et du pivot. 
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Ce truck jouit crun jeu latéral contrôlé par des ressorts hélicoïdaux disposés 
transversalement. 

Les ressorts des roues motrices ou porteuses et accouplées sont placés 
sous les boîtes ; ceux des essieux du truck, au nombre de quatre et indépen- 
dants, sont placés au-dessus. 

Les cylindres sont intérieurs et horizontaux ; la distribution est effectuée 
par des coulisses de Stephenson ordinaires. 

La chaudi^re est la même pour les deux types de machines. Elle comporte 
une enveloppe de boîte à feu renflée et un corps cylindrique, assez court, 
muni d'un dôme vers Tarriere. La boîte à fumée, en saillie, est volumineuse 
et de grand diamètre, et la cheminée fort courte. Les tubes sont en laiton 
spécial et le foyer en cuivre ; la chaudière est en acier. 

Ces machines, peintes en brun rouge et en vert foncé, très soignées dans 
leur construction et dans leur entretien, présentent un aspect des plus satis- 
faisants. Elles sont accompagnées d'un tender fort bas, à six roues, qui peut 
contenir 13,6 m' d'eau et pèse 33 t. en charge. 

Les dimensions principales de ces locomotives sont comme suit : 

Longueur extérieure de la boîte à feu i,93 m. 

Largeur 1^22 — 

Hauteur intérieure 4^32 — 

Diamètre extérieur du corps cylindrique 1,30 — 

Nombre de tubes 249 

Longueur utile des tubes ... 3,588 m. 

Diamètre extérieur des tubes 0,045 — 

Surface de chauffe directe H,49 — 

— — tubulaire 124,61 — 

— — totale 136,10 — 

— de grille 1,93 — 

Timbre de la chaudière 11,25 kg. 

Diamètre des roues motrices 2,14 m. 

Diamètre des cylindres 0,510 — 

Course des pistons 0,660 — 

Essieu arrière . 15,75 t. 

— moteur . . 16,02 — 



Répartition du poids en charge . 

Poids total en charge avec le tender 84,15 



Bogie 19,35 — 

Total ... 51,12 — 



Sur ses lignes plus accidentées du Pays de Galles et du nord-ouest de 
l'Angleterre, la Compagnie du Gréai Western fait depuis longtemps usage 
de locomotives à quatre roues accouplées de 1,80 m. comportant un essieu 
porteur à l'avant, à châssis double, qui ne sont ni puissantes ni de construc- 
tion récente et ne nous arrêteront pas. 

En 1895, cette administration a mis en service un nouveau type de loco- 
motive plus puissant destiné à remorquer les trains express ou directes sur 
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les lignes à profil accidenté (rampes de 15 à 20 mm.) du South Devon et de la 
Cornouailles, et qui offre les mêmes dispositions générales que les machines 
à roues de 2,14 m. dont nous avons parlé ci-dessus : cylindres et mécanisme 
intérieurs, châssis doubles et extérieurs pour le truck. Le foyer toutefois 
n'est pas renflé, il est du type Crampton avec consolidations par tirants et 
demi-fermes suspendues, suivant un type que nous décrivons ailleurs. La 
boîte à fumée, bien qu'en saillie sur le corps cylindrique et rectangulaire vers 
le bas, est prolongée à la partie anliirieure, ce qui donne un aspect trfcs lourd 
à l'avant de cette machine, d'ailleurs très compacte et robuste. 

Les roues du bogie, comme celles du t^nder, sont du type Mansell, à centres 
pleins en bois. " 

Surface de grille 1,71 m-* 

~ de chauffe i^M — 

Timbre 11,25 kg. 

Nombre de tubes 249 

Diamètre moyen du corps cylindrique, 1,324 m. 

Longueur des tubes 3,430 — 

Diamètre des cylindres 0,457 — 

Course des pistons 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées 1,710 — 

Poids en ordre de marche 46,40 t. 

— adhérent 28,50 — 

Le tender, à trois essieux, est muni d'une écoppe Ramsbottom et ne peut 
prendre que 9,00 m* d'eau. 

Malgré le petit diamMre de ses roues, cette locomotive est attelée à des 
trains dont la vitesse moyenne de marche atteint 76 km. à Theure. 

Lancashire and Yorkshire. — La Compagnie du Lancashire and York- 
shire Ry^ dont les lignes sont accidentées, possède deux types de ma- 
chines express, Tun à quatre roues accouplées de 2,21 m. pour les trains 
rapides, Tautre à quatre roues accouplées de 1,83 m. pour les trains moins 
rapides ou plus lourds. Ces deux types n'en forment en réalité qu'un seul, car 
ils ne diffèrent que par le diamètre des roues. Les trains rapides, tracés à une 
vitesse de 80 km. à l'heure, pèsent en moyenne 270 t.. machine et tender 
compris et se composent normalement de 1 voitures mixtes à bogie. Sur la 
grande ligne de Leeds à Liverpool (136 km.) on ne rencontre qu'un seulpaher 
important, de4 km. environ et les longues rampes, delO à H mm., sont assez 
fréquentes. Sur la section plus facile, voisine de Liverpool, les vitesses maxima 
varient de 105 à 113 km. à l'heure, de même que sur la pente douce comprise 
entre les stations de Walsden à Sowerby. La section de Manchester à Wals- 
den (32 km.) présente plusieurs courtes rampes de 13 mm. et de longues 
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rampes de 6 à 7 mm. ; cette distance est franchie sans arrêt à une vitesse 
variant de 65 à 90 km. à Theure. 

Etant donnée la similitude des deux machines, nous ne décrirons que la 
locomotive express à quatre roues accouplées de 2,21 m. (fig. 102), mais nous 
le ferons assez complètement pour donner une idée de la pratique anglaise 
récente. Elle comporte à l'avant un bogie à déplacement latéral dont les roues 
n'ont que 0,927 m. de diamètre; ce diamètre a été choisi pour que toutes les 
pièces du bogie soient interchangeables avec celles du bogie de la machine 
express à roues de 1,83 m. Les longerons sont intérieurs pour la machine et 
pour le truck, le foyer très profond plonge entre les deux essieux accouplés. 




Fig. 102. — Locomotive à grande vitesse du Lancashire and Yovkshire Hailway. 

La chaudière est timbrée à 11,25 km. ; le corps cylindrique, du type téles- 
copique, se compose de trois viroles en tôle d'acier doux de 13 mm. assem- 
blées deux à deux à recouvrement avec une rangée unique de rivets; la petite 
virole a un diamètre intérieur de 1,245 mm.; les joints longitudinaux sont à 
double couvre-joints avec quadruple rivetage. 

L'axe du corps cylindrique est placé à une hauteur de 2,352 m. du rail de 
manière à dégager complètement le mécanisme et à le rendre très facilement 
accessible du dehors. 

Le foyer, en cuivre, comporte une arche en briques et une porte à déflec- 
teur : le ciel est armé par des fermes longitudinales en acier moulé reliées à 
l'enveloppe par deux rangées de tirants articulés. Malgré les dimensions rela- 
tivement faibles de la grille (1,74 m^), la vaporisation est très satisfaisante, 
étant donné que l'on brûle en couche épaisse (environ 0,600 m.) et avec un 
échappement très serré un combustible d'excellente qualité. 

Les tubes, en cuivre rouge spécial, au nombre de 220, ont une longueur utile 
de 3,353 m. La surface de chauffe totale est de H3 m* dont 10 m* de surface 
directe. 



208 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

La boîte à fumée, renflée, a une longueur intérieure de 0,816 m. ; elle est 
surmontée d'une cheminée cylindrique en fonte se prolongeant à Tintérieur 
de la boîte à fumée par une partie en forme d'entonnoir. 

Un régulateur à tringle de manœuvre intérieure et à soupape équilibrée est 
placé dans le dôme. Des soupapes de sûreté à charge directe, du type Rams- 
bottom sont fixées sur une embase au-dessus du foyer. L'alimentation est 
assurée par deux injecteurs Gresham. 

Les cylindres, placés à l'intérieur ainsi que tout le mécanisme, sont hori- 
zontaux ; leur écartement d'axe en axe a été réduit à 0,584 m. grâce à l'emploi 
d'une distribution sans excentriques. Ces cylindres, qui ont 0,460 m. de dia- 
mètre, sont surmontés des boîtes à tiroirs dont les glaces sont horizontales; la 
course des pistons est de 0,660 m. La tuyère d'échappement, fixe, circulaire, 
a un diamètre de 0,120 m. 

Les crosses de piston, en acier moulé, sont munies de coulisseaux doubles 
avec glissières latérales supportées au tiers de leur longueur environ par 
une plaque transversale en acier moulé formant enti'etoise des longerons. 

La distribution est du système Joy avec coulisses en acier moulé ; le rele- 
vage s'opère par un changement de marche à vis placé à l'arrière du foyer sur 
un des couvre-roues. Un balancier articulé en son milieu et directement 
actionné par la vis est interposé entre cette dernière et la barre de relevage. 

Les longerons, en tôle d'acier de 25 mm., sont disposés entre les roues et 
évidés à l'avant pour permettre le passage des roues du bogie. Les roues 
sont en acier moulé avec bandages rapportés, agrafés du côté extérieur et 
maintenus en outre par des vis radiales. 

La suspension est d'un type spécial ; le ressort, à pincettes, est formé de 
deux branches réunies à chaque extrémité par un boulon. La portion infé- 
rieure du ressort repose par l'intermédiaire d'une vis de réglage sur un 
étrier suspendu au-dessous de la boîte. La partie supérieure reçoit en son 
centre le poids de la machine qui lui est transmis par l'entretoise des 
plaques de garde ; en desserrant de quelques tours la vis disposée à la partie 
inférieure de l'étrier, on peut démonter rapidement le ressort. 

Le bogie à déplacement transversal comporte des longerons intérieurs. 
La suspension est opérée à l'aide de huit ressorts hélicoïdaux placés de 
chaque côté des boîtes et reliés deux à deux par une traverse reposant sur 
le dessus de la boîte. 

(iCtte machine est munie du frein à vide automatique agissant sur les deux 
paires de roues accouplées et de sablières Gresham à jet de vapeur placées 
sous le tablier contre les longerons, immédiatement à l'avant des roues 
motrices. 

Le tender, à six roues, ne contient que 8 177 1. d'eau, mais il est muni d'une 
écope Ramsbottom manœuvrée au moyen d'un piston à air; son poids en 
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service est de 26 340 kg. dont 3 000 de combustible. La machine pesé 
43S40 kg. en service ; le poids adhérent est de 31 490 kg. 

D'aprfes M. Rous-Marten, ces machines soutiennent, avec un train de 
160 t., une vitesse de 78 km. à Theure en rampe continue de 7 mm. Un des 
meilleurs parcours qu'elles effectuent est celui de Soulhport à Man- 
chester, 53,10 km. en 39 min. avec une charge moyenne de 183 t. 




Fig. 103. — Locomotive à grande vitesse du Manchester Sheffield and Uncolnshive Railway 

(type de 1879). 

Manchester Sheffield and Lincolnshire. — (]ette Compagnie a récemment 
pris une grande importance, surtout depuis le prolongement de ses lignes 




Fig. 1U4. — Locomotive à grande vitesse (type de 189t>; du Manchester Sheffield 

and Lincolnshire Railway, 

D'après une photographie de M. A. Moore. 

jusqu'à Londres qu'elle réunit maintenant concurremment à d'autres réseaux 
au district de Manchester. Elle a fait longtemps le service de ses trains avec 

UACHINE LOCOMOTIVE U 
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(les locomotives k châssis doubles ; les derniers spécimens de ce type, cons- 
truits en 1879 (Qg. 103), avaient kTavant un bogie à cbâssis intérieur. 

Dans la suite, cette administration a fait construire plusieurs séries d(» 
locomotives à bogie, k châssis intérieur, dont la dernière série mise en ser- 
vice en 1895 a reçu, la première en Angleterre, un foyer Belpaire. 

Les nouvelles locomotives a grande vitesse de ce réseau (fig. 104) ont des 
roues accouplées de 2,06 m. ; elles présentent un empattement total de 6,629 m. 
et un (mpaltrmenl fixe de 2.616 m. La chaudière est timbrée k 11,25 kg. 
Les cylindres ont 0,457 m. de diamètre et 0.660 m. de course. Le poids 
total en charge est de 46,75 t. dont 30,80 t. de poids adhérent; Tessieu 
moteur porte 16,80 t. Les surfaces de chauffe etd(» grille sont respectivement 
de 118,72 m* et de 1,75 m». 

North Eastern, — L'importante Compagnie du North Eastem possède un 
assez grand nombre de types de locomotives k^ (|uatre rou(»s accouplées, 




Fig. 105. — Locomotive à grande vitesse, à trois essieux (type de 1880) du Sorlh Easiet^ Railway. 

actuellement en service, et dont la puissance s'est trouvée successivemeni 
accrue pour faire face aux exigences croissantes du trafic. 

Elle compte k son effectif des locomotives a trois essieux dont un porteur, 
placé k l'avant, construites de 1870 k 1885 et pesant de 39 a 44 t. en ordre» 
de marche. La figure 105 représente le dernier type d'express* k trois essieux 
construit en 1885 d'après les plans de M. Tennant. C'est une locomotive 
de 43 t. ayant une surface de chauffe de 1 16 m*, et une surface de grille de 
1,67 m*. Les roues accouplées ont 2,133 m. de diamètre et les roues porteuses 
1,372 m.; les longerons sont doubles, intérieurs pour les roues accouplées 
extérieurs pour les roues porteuses., . . 

Antérieurement k l'apparition de' cette inachine, M. Mac Donnell avait fait 



' A l'exception de quelques compouiid Worsdell mises en service peu après. 
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ronslruire"pour ce roseau un lot de machines à bogie et à cylindres intérieurs 
ayant des roues accouplées de 2,040 ni. et qui ne pesaient (jue 40 t. en ordre 
de marche. En 1886, M. T. W. VVorsdell iil construire (h'sh)comotives heau- 




Fig. lOtt. — Locomotive à grande vitesse type de 1890; du Sorih Eastem Railu^mj, 
l)*a|)ri'^s uuc photograpliie de M. A. Moore. 

coup plus puissantes, compound à deux cylindres, analoj^ues à ceHes (ju'il avait 
introduit deux ans auparavant sur h» Cireat-Eastern (li{^. iOH). QueU|ues-unes 




^;/^ 



.jÇ^^ i *J«. ju ^M -i 

;i^^-- 1 



Fig. 107. ~ Locomotive à grande vitesse (type Q du \orlh Eusleni Raitway. 

de ces machines étaient h trois essieux avec une paire de roues porteuses de 
ijSy? m. à l'avant; les autre s reçurent un bogie. Les locomotives de ce type 
furent reproduites récemment avec ((uelques modifications pîu* M. Wilson 
Worsdell (|ui h'S renfor<;a b< aucoup lig. 107). Actuelb'ment h's «h'ux derniers 
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types construits séries (Q et Qi) sont les plus puissantes machines à grande 
vitesse qui soient en service en Angleterre et sont intéressantes à plusieurs 
points de vue. Ces deux types ont 1(» plus grand nombre possible d'organes 
interchangeables; les chaudières ont le inùme corps cylindrique, mais le 
foyer de la dernière série consiruite a été allongé de 0,100 m. Quelques- 
unes de ces machines ont des tiroirs cylindriques, les autres des tiroirs plans 
ordinaires placés au-dessus des cylindres et actionnés par des coulisses de 
Stephenson àTaide d'un arbre de renvoi. Les locomotives de la série Q* sont 
particulièrement remarquables par le grand diamètre de leurs roues accou- 
plées qui est de 2,330 m. 

Le North Eastem Ry effectue, entre York et Berwick, la traction des 




Fig. 108. — Locomotive à grande vitesse (type Qj) du AorM Easleiii Railway. 

express allant de Londres en Ecosse par la côte Est. On sait que certains 
de ces trains sont très rapides, l'un d'eux ayant une vitesse commerciale de 
83 km. k Theure. Leur poids a beaucoup augmenté depuis quelque temps par 
suite d(» l'introduction des voitures de luxe et de wagons-restaurants de deux 
classes. Le profil est assez facile entre York et Newcastle, mais de cette der- 
nière ville h Edimbourg présente quelques ranjpes assez fortes Tune d'elles 
ayant 13 nnn. par mètre d'inclinaison sur 7 km. de longueur. 

De York à Newcastlc», les trains rapides sont remorqués par des locomo- 
tives k roues indépendantes de 2.33 m. de diamèlre, k bogie, k cylindres inté- 
rieurs ; les unes du système compound Worsdell décrites plus haut, les autres, 
construites en 1895, sont k cylindres égaux. (]e sont de puissantes locomo- 
tives qui portent 19 t. sur leur essieu moteur; elles manquent cependant 
un peu d'adhérence pour l'exploitation de la section plus difficile, au nord 
de Newcastle. Le type remarquable représenté figures 108 et 109 a été 
étudié en 1896 par M. Wilson AVorsdell pour effectuer ce service k grande 
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vitesse; on a donné aux roues accouplées de même diamètre qu'aux roues 

motrices des machines 
' à essieux indépendants 

(2,33m.).Onaen même 
temps augmenté le dia- 
mètre des cylindres et 
la surfac<» de grille. 

Ces machines sont à 
cyliitdres et châssis in- 
térieurs ; le foyer, pro- 
fond, plonge» t»ntre les 
roues accouplées pla- 
cé(»s à Tarriere, et Ta- 
rant est supporté par 
un hogie. La surface 
de grille, de 1,93 m*., 
est relativement consi- 
dérable étant donnée la 
qualité du combustible 
l)rûlé et le mode de 

chauffe en couche 
épaisse. F^es cylindres 
sont (h; grand volume : 
0,508 m. de diamètre 
et 0,G()0 de course. 

La chaudière, tim- 
brée à ii,2o kg., est 
entièrement en acier. 
La boîte à feu est du 
type (^rampton et le 
corps cylindri(|ue est 
composé de trois viroles 
de même diamètre as- 
send)h'»es bout à bout 
par des couvre-joints 
extérieurs. 

Un dôme de dimen- 
sions moyennes, conte- 
nant le régulateur à col 
de cygne et une tringle de manœuvre intérieure, est placé sur la viroh* mih'eu. 
Le ciel du foyer est consolidé par des fermes en acier moulé disposées en 
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loïifi: ol supporters par (1rs menottes articulées k des cornières rivées sur l'in- 
t TÎeur (le la tôle d'enveloppe. Le foyer est en cuivre (épaisseur des plaques : 
!(unni.\ 

Les tubes, en lailon. au nombre d(» 201. ont 3,61 m. de longueur entre 
pla(|ues. 

La boîte a fumée esl en saillie sur le corps cylindriciue ; la cbeminée. fori 
courU;, se proloiifife intérieurement vers le bas au moyen d'une partie évasée. 
L'écbappi^ment est (ix(» : la tuyère, placée un p(»u plus bas (|ue la rangée 
supérieure des tubes, a (K121 m. de diamètre. 

L'axe de la cbaudiere est situé à une hauttmr de 2,489 m. au-dessus du 
plan supérieur des rails. 

Les cylindres, borizontaux, sont surmontés de leurs boîtes à tiroirs dont 
les glaces sont également borizontales. Les tiroirs sont actionnés par des cou- 
lisses de St(»pbenson par l'intermédiaire d'un arbre de renvoi, suivant u\w 
disposition spéciale visible sur les figures. Les pistons sont munis d'une 
contre-tig:(». 

Pour réduire les pertes de pression dans les cylindres aux grandes vitesses 
on a donné aux lumières d'admission et d'écbappement de ces macbines des 
dimensions plus grandes (jue dans aucune autre locomotive express, k notre 
connaissanc(*; ces lumières ont 0.400 m. de longueur, les orifices d'admission 
ont 0,()i)i m. de largeur et ceux d'écbapp(Mnent 0,102 m. 

Les glissières sont à (juatre guides. 

L'essieu coudé est du type Worsdell k plateau ; les tourillons des boîtes 
ont 0,203 m. de diamètre et 0,229 m. de longueur. Les roues sont en aciei^ 
moulé avec bandages rapportés et fixés au moyen d'agrafes. 

L'abri est trî'S complet avec fenêtres mobiles sur le côté. 

On remarquera l'inégalité de répartition sur les deux (»ssieux accouplés 
Tessieu moleui' j»orle près de 11) t. et l'essieu arrière 16 t. seulement. La 
diarge de 19 t. étant admise sur le réseau on a préféré ne pas faire porter le 
poids maxinuim k l'essieu moteur, ce qui a pernds de supprimer le h»st 
en fonle ordinairenuMit nécessain», dans les macbines dont le foyer plonge 
(între les essieux arrière, pour assurer une cbarge suffisante du derni(»r 
essieu. 

(^etl(; macbine est accompagnée d'un tender k six roues d'une capacité de 
18 000 lit. muni d'une écoppe Ramsbottom pour prendre l'eau en route, ce 
qui permet d'(»ffectu(U' sans arrêt b* trajet de 198 km. qui sépare Newcaste 
d'Edind)ourg. 

Cette locomotive a remor([ué un train du poids de 280 t. non compris 
macbine et tender, k la vitesse moyeime de 80 km. k l'beure. 

Les principales conditions d'établissement de ces macbines sont les sui- 
vant(*s : 
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Longueur extérieure de la boîte à feu 2,133 m. 

Profondeur intérieure (lu foyer à l'avant 4,94o — 

Surface de grille 1,95 m^ 

Diamètre extérieur du corps cylindrique 1,321 m. 

Timbre 11,25 kg. 

Epaisseur des tôles (acier) .... 14,3 mm. 

Longueur des tubes entre plaques 3,610 m. 

Diamètre extérieur des tubes 44,4 mm. 

Nombre des tubes 201 

Surface de cbaufFe totale 120,77 m- 

Diamètre des cylindres 0,508 m. 

Course des pistons 0,660 — 

Entraxe des cylindres 0,609 — 

Diamètre des roues motrices 2,317 — 

— — du bogie 1,098 — 

Ecartement des essieux accouplés 2,895 — 

Empattement tot^il 7,237 — 

Bogie 16,40 t. 

r», .... , -1 u \ Essieu moteur . . . 18,70 — 

Répartition du poids en charge . ^ . ,, .„ «^ 

' ' I Essieu accouple . . 15,70 — 

^ Total 50,08 — 

Poids total du tender en ordre de marche 40,11 — 

Comme exemple du travail fourni par ces machines nous citerons le par- 
cours de York à Newcastle (130 km.) effectué normalement en 1,32 h. avec 
une charge de 2")0 t. sur une lij^^ne renfermant de très nombreuses rampes 
de 4 à 7 mm. 

Caledonian Raihcay, — Cette (Compagnie n'a d'abord consti-uit que des 
locomotives à grande vitesse à cylindres extéri(»urs. La figure iiO représente 
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Fig. 410. — Ancienne locomotive à grande vitesse, à cylindres extérieurs du Caledonian Railway. 



le type mis en service en 1877 et qui circule encore, mais a reçu dans pres(jue 
tous les cas une nouvelle chaudière qui modifie un peu son aspect. C'est une 
locomotive montée sur des roues accouplées de 2.184 m., trop grandes pour 



216 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

un réseau aussi accidenté, et possède un empattement total de 6,50 m. La 
surface de chauffe, avec l'ancienne chaudière, n'était que de 92 m'. Les 
cylindres avaient 0,457 m. X 0,660 m. Le poids en charge était de 41,50 f. 
Ces locomotives avaient succédé à un type analogue, maïs à trois essieux, 
étudié en 1875, à cylindres extérieurs et inclinés, actuellement en service sur 
la grande ligne mais qui a subi une transformation complète et a reçu de 
puissantes chaudières de rechange. Ces machines appartenaient à un type 
qui a été longtemps en faveur en Angleterre et analogue à celui que Buddicom 
introduisit en France ; un châssis extérieur portait les glissières des pistons 
et les plaques de garde de l'essieu avant. 

M. Drummond étudia, en 1885, le type de locomotive à cylindres inté- 
rieurs qui a depuis prévalu au Caledonian et qui était presque identique à 
celui que le même ingénieur avait, peu auparavant, fait construire pour le 
North'Brilish. Ces locomotives avaient des roues de 1,98 1 m., des cylindres 
de 0,457 m. X 0,660 m., une surface de chauffe de 112 m" et pesaient 45,70 t. ; 
le tender, d'une contenance de 12,70 m» pesait 30,50 t. en cliarge. La 
Compagnie du Caledonian a fait construire dans la suite, avec quelques 
modifications, plusieurs lots de locomotives de ce type, successivement plus 
puissantes. Il ne nous paraît pas superflu, avant de décrire les locomotives 
les plus récentes (type Diinalastair)^ de dire un mot du service qu'elles effec- 
tuent. 

Le Caledonian By sert de correspondant, pour Edimbourg, Glasgow et 
Aberdeen, au London andNorth- Western; il assure la traction des trains venant 
de Londres, entre autres des express de la côte Otiest^ entre Carlisle et ces 
dernières villes. Certains de ces trains, tracés à une vitesse commerciale de 
83 km. à l'heure, atteignent en été un poids net de 220 t., non compris 
machine et tender. La ligne de Carlisle à Edimbourg comporte une rampe 
dite de Beattock d'une longueur totale de 16,4 km., dont 3,2 km. en pente 
de 11 mm., 3,2 km. en pente de 12 mm., et 10 km. en pente de 13 mm. 

L'accroissement continuel des charges et des vitesses, sur une ligne aussi 
accidentée, avait rendu les anciennes machines assez insuffisantes pour que, 
en 1895, M. Mac Intosh mît à l'étude une nouvelle machine dont les quinze 
premiers exemplaires sont en service depuis 1896 (fig. 111 et 112). Ce sont 
ces locomotives qui remorquent le train actuellement le plus rapide du monde, 
mais à parcours de faible longueur, allant de Perth à Forfar (52,3 km. en 
32 min.). 

Ces locomotives sont à quatre roues accouplées, à cylindres et à longerons 
intérieurs ; le foyer, très profond, descend entre les deux essieux accouplés. 
L'avant est supporté par un bogie. 

L'écartement des deux cylindres, d'axe en axe, est <le 0,675 m. ; leur 
diamètre et la course des pistons sont respectivement de 0,463 m. et 
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de 0,660 m. Les tiroirs sont placés verticalement entre les cylindres et 
actionnés directement par des coulisses de Stt»plienson, intérieures, à simple 
flasque. Les glissières, à quatre guides, sont supportées vers leur milieu par 
une entn^toîse, en acier moulé, portant aussi les guides des tiges des tiroirs. 
La chaudière, timbrée à 11,63 kg., est entièrement en acier, à l'exception 
du foyer. Elle est placée à une hauteur suffisante, au-dessus des rails, pour 
que le corps cylindrique puisse déborder h»s roues motrices de part et d'autre. 




D-K960 D. K070 
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Fig. ili. — Locomotive à grande vitesse (type Dunalastair) du Caledonian Railway. 



ce qui a permis de donner aux viroles un diamètre extérieur de 1,43 m. Le 
corps cylindrique renferme 263 tubes. 

La boîte à feu mesure 1,93 m. de longueur extérieure. 

La surface de chauffe totale s'élève à 130 m% dont 10,10 m* de surface 
tlirecte ; la surface de grille est de 1 ,92 m*. 

La boîte à fumée fait saillie sur le corps cylindrique ; elle est surmontée 
d'une cheminée fort courte, légèrement tronconique et de grand diamètre. 

L'échappement est fixe et annulaire. 

Les soupapes, k charge directe, du type Ramsbotlon modifié, très com- 
pactes, sont placées au-dessus du foy(»r. 

Un dôme de petit volume est monté vers le milieu du corps cylindrique, 
et renferme un régulateur à col de cygne et une soupape équilibrée. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,98 m. et celles du bogie un 
diamètre de 1,07 m. ; ces roues sont en acier moulé. 

L'empattement total est de 6,73 m., l'écartement des essieux accouplés 
étant de 2,73 m. et celui des essieux du Iruck de 1,98 m. 

Les ressorts des essieux moteurs et accouplés sont placés sous les boîtes ; 
les premiers sont à spirale. Le bogie est du type à balanciers latéraux, avec 
ressort unique renversé, de chaque côté. Son pivot, ses supports et ses glis- 
sières sont en acier moulé. 




PRATIQUE 

Les lonfï^erons sonlrinhoulis 
vers l'inlérieur, au droit des 
roues du bogie, pour permettre 
leur déplacement transversal. 

('.elle nuichine est munie du 
frein Weslinjrliouse, ag-issanl 
sur les deux paires de roues 
accouplées, el d'une sablière à 
injection d'air comprimé. Elle 
est accompagnée d'un lender à 
six roues pouvant recevoir 
1(),270 m' deau, et dont le 
poids en charge s'élève à 39,83 1. 
Le poids de la macinne, en ordre 
de marelle, étant de 47,80 t.. 
le poids total de la machine el 
du tender attcMut donc 87,(53 t. 
Les résultats obtenus avec 
ces machines sur une des lignes 
les plus difficiles du Hoyaume- 
IJni sont très remarquables et 
dignc^s de fixer l'allenlion. Re- 
morquant un train du poids 
net de i(>o t., de Carliste à 
Slirlinjr, elles atteignent Beat- 
lock ^6i km.} en 38 minutes, la 
moitié environ du trajet étant 
en rampe de o mm. Les 1() 
km. suivants, en rampt» (h' 
H à 13 mm. sont parcourus 
en 15 à 1() nnn. ; les 38,6 km. 
(jui suivent, dont 8 en rampe 
de *) nnn. et le reste en pente 
demandent de lî) à 20 min. 
M. Rous-Marten a noté sur 
celte s(Tlion des vitesses de 
12!) à 13:; km. à l'heure. La 
station de (^arstairs [\ 18,4 km.} 
est atteinte ensuite en 73 min., 
les deux tiers <»nviron du trajet 
sont en rampt* dont l'inclinai- 
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son attoint jusqu'à 13 mm. Les 71 km de Carslairs à Slirling^ soni en pente 
pour la plus p^rande partie du trajet, il existe toutefois quelques rampes sur 
une vingtaine de kilomètres ; de nombreuses bifurcations <'t des courbes 
raides obligent à (l(»s ralentisstunents en cours de route. Ce trajet a cependant 
éti» effectué en i4 et 45 min. 

Le même train, de Perth à Forfar, est tracé à la vitesse moyennt» d(i 98 km. 
(S:î,3 km. en 32 min.). Or, la première partie du trajet, sur il km. environ, 
(»st en rampe d(» 5 à 8 mm. Sur celte section le poids du train est ordinaire- 
ment réduit à 100 t. environ. Les trains arrivent k l'iieure et parfois en 
avance. M. Rous-Marten cite un cas, constaté par lui, dans lequel, avec une 
charge de 103 t. derrière le tender, le trajet de S2,3 km. fut parcouru en 
30 min. 31 sec. soit 1 min. \) sec. de moins que l'horaire ou une vitesse 
moyenne de 100. îi km. 

Glasgow and South Weslerii, — Cette Compagnie, dont le réseau t*st fort 
accidenté et dont la grande ligne est parcourue par des trains très rapides ne 



^ 




Fig. 113. — Locomotive à grande vitesse (type de 1886) du Glosgow and Soulh Wesleni Railway. 



possédait, jusque récemment, que des locomotives à quatre roues accouplées, 
sans dômes, issues d'un type créé en 1873 par M. J. Stirling et qui a 
toujours effectué un excellent service. (]es locomotives appartenaient à deux 
types postérieurs à 1885, semblables à prescjue tous les points d(* vue, mais 
montés, l'un sur des roues (h» 2,070 m., (fig. 113 l'autre sur des roues de 
1,800 m. Les types antérieurs, construits par M. Stirling. avaient des roues 
de 2,133 m. de diamètre. 

Ces locomotives, presque identiques à ceHes qui ont été dans la suite 
mises en service sur le réseau Avx South Easteinilhj et dont nous avons parlé, 
ont des cvlindres de 0,i03 m. X 0,000 m., une surface de grille de 1.02 m* 
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et une surface do clmuffe de 98 à HO]Jrn*; elles pèsent en charge, suivant 
les séries, de 39,3 t. à 44 t. Elles sont toutes à châssis, cylindres et mé- 
canisme intérieurs, avec changement de marche à vapeur. Leur tender, 
à trois essieux, dont la contenance n'est que de 10 m'*, pèse 28 t. en 
charge. 

De 1892 à 1893, la Compagnie a mis en service un nouveau type de loco- 
motive à grande vitesse présentant une assez grande analogie avec les 
machines du Midland et qui est représenté figure 114 et 113. 

Ces locomotives sont à (juatre roues accouplées, à cylindres et à longerons 
intérieurs ; le foyer plonge entre les deux essieux accouplés et l'avant est 
supporté par un hogie. 

Les cyHndres, dont Técartement d'axe en axe est de 0,660 m., ont un dia- 
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Fig. ii4. — Locomotive à grande vitesse (type de 1895) du Glasgow and South Western Railway. 



mètre de 0,463 m. ; la course des pistons est de 0,660 m. ; les tiroirs sont 
actionnés par des coulisses de Stephenson à simple flasque avec relevage 
par en dessous. Les glissières sontdouhles; les hielles motrices sontmunies 
de télés à chapes rapportées et les hielles d'accouplement sont du type à 
bagues sans rattrapage de jeu. 

La chaudière en tôle d'acier de 13 mm. et timbrée à 10,34 kg. a son axe 
à 2,283 m. au-dessus du niveau des rails son diamètre minimum est de 
l ,293 m . Le foyer en cuivre, du type Crampton, mesure 1 ,830 m, de longueur 
extérieur. La surface de chauffe totale est de 111,93 m* dont 11,44 m* de 
surface directe. La surface de grille est de 1,73 m*. 

La boîte à fumée, renflée, est construite en tôle de fer; elle est surmontée 
d'une clieminée en fonte. 

Les soupapes à charge directt». du type Ramsbotton, sont placées en dessus 
du fover. 
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Un (lôinc (!(» prise de vapeur est situé au milieu du corps cylindrique qui 
est d'assez faible longueur. 

L'empattement tolal est de 6,62 m. Fécartemont des essieux accouplés 
étant Av 2^iil m. et celui d<»s essieux du truck de 1,70 m. 

Les rou(»s accouplées ont un diamètre de 2,07 m. et celles du bogie un 
diamètre de 1,07 m. 

Le poids en cbarge est de 40,30 t. dont 31,10 t. sur les essieux accouplés. 

(]es macbines sont accompagnées d'un ttMider à six roues mais quelques- 
unes (n^* 77 et 78; à titre d'essai ont été nuinies d'un tender à (juatre essieux 
dont deux fixes vi deux faisant partie d'un truck articulé placé à l'avant. 
(]es tenders peuvent contenir 11230 lit. d'eau et 3000 kg. de conUmslible ; 
leur poids en cliarge est de 30 000 kg. 

Ces macbines assurent le service des trains express entre Carliste et Glas- 
gow (186 km.j en correspondance avec les trains du Midland Ry; la vitesse com- 
merciab» de ces trains est de 73 km. à l'heure avec de nombreux arr(>ts, sur 
une ligne comportant des rampes nombreuses et longues. Leur consomma- 
tion moyeime de cbarbon est de 9,38 kg. par train-kilomètre. 

North British, — 
Le matériel de cette 
Compagnie r(»ssem- 
ble d'une manière 
frappante k celui du 
Caledonian, Le ser- 
vice des trains <»x- 
press est assuré par 

des locomotives à 
|. ^77- i-_.^^P-_.^ j^^gj^, f,5g ,jg) j'^jjj 

Fig. il6. — Locomotive à grande vitesse du ^orth British llailwaiu tvpearrété versl883, 

le premier, croyons- 
nous, dans lequel on ail adopté des bielles d'accouplement aussi longues 
(2,820 m.;. La chaudière est à foyer profond plongeant entre les essieux 
accouplés; elle ne comporte qu'un très petit dôme portant les soupapes à 
cliarge directe et contenant le régulateur. 

Les conditions principales d'établissement sont les suivant<'s : 
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Surface de grille, 1,86 m* 

!— - de ctiaufîe totale il7,23 — 

Timbre 10,54 kg. 

Nombre de tubes 236 

Longueur utile des tubes 3,219 m. 

Diamètre minimum extérieur du corps cylindrique. . . . 1,349 — 

Diamètre des cylindres 0,457 — 

Course des pistons. . . 0,660 — 
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DiamMre des roues accouplées 2,133 — 

Empattement 6,770 — 

Poids total en ordre de marche 46,74 t. 

— adhérent — 31,14 — 

Cette machine est attelée à un tender à six roues portant M 400 lit. d'eau 
et pesant 33,32 t. en charge. 

La même (Compagnie possède un type de locomotive monté sur des roues 
de 1,80 m. seulement et destiné aux lignes plus accidentées et un autre 
plus récent, à roues de i,72 m. également à cylindres intérieurs, destinées 
particulièrement au service des trains d(^ voyageurs sur la ligne très acci- 
dentée dite du West Hiyhland, 

Highland Railway, — Celte Compagnie est, avec le London and South 
Western By, la seule d(^ la Grande-Bretagne qui fasse d'une manière générale 
usage> de locomotives express à cylindres extérieurs et en ait construit 
jusque dans ces dernièn^s années. Les types adoptés représentent les modi- 
fications du même modèle successivement renforcé. 

Les dernières locomotives, construites en 1890 pour ce réseau, sont à 
bogie 'comme les machines des séries précédentes et comportent une chau- 
dière à foyer profond descendant entre les essieux accouplés. C'est une puis- 
sante locomotive destinée à effectuer un service assez rapide sur des lignes 
de profil très accidenté comportant entre autres des rampes de 13 nmi. En 
été les trains sont très chargés. Les nécessités de ce service ont imposé un 
diamètre de roues modéré (1 ,92 m.'; ; les cylindres ont un diamètre de 0.483 m. 
et une course de 0,010 m. Le diamètre moyen du corps cylindrique est de 
1,368 m.; le timbre est de 12,30 kg. La surface de chauffe s'élève à 121 m* 
et la surface de grille est de 1,90 m*. 

Les tiroirs, cylindriques, sont placés entre les longerons et commandés par 
des coulisses ordinaires. 

Ces machines pèsent environ 30 t. en ordre de marche et sont accompa 
gnées d'un tender à six roues, d'une contenance de 13,30 nr\ pesant 30,90 t. 
en cliarge. 

38. Machines à six roues accouplées. — Le service des marchandises, en 
Angleterre, est conduit, nous l'avons dit, suivant des principes différents de 
ceux qui sont en vigueur dans la plupart d(»s autres pays. Les trains de 
marchandises sont relativement légers et rapides ; leur poids n'excède pas 
pai'fois 200 t. et leur vitesse moyenne d(* marche est souvent de 43 à 50 km. 
à rhcttre. Nous nv parlons pas ici, bien entendu, des trains de messagerie et 
de denrée, tracés souvent h la vitesse des expr<'ss, remoniués alors par 
des locomotives à quatre roues accouplées. 
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Ces trains de marchandises se divisent cependant en deux catégories, qui 
sur certains réseaux sont bien tranchées : les trains de marchandises ordi- 
naires et les trains de houille ou de minerai (minerai traffic). Les premiers 
sont un peu plus rapides que les seconds; quelques Compagnies, le London 
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Fig. 117. — Locomotive à marchandises du Gi'eat Western Bailway. 

and North Westei^n Ry par exemple, n'emploient pas les mêmes machines 
pour les deux genres de trains. 

A rexception de quelques locomotives récentes destinées au remorquage 
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Fig. 118. — Locomotive à marchandises du Caledonian Railway, 



des gros trains de houille de la Compagnie précitée, toutes les machines ù 
marchandises usitées sur les réseaux de la Grande-Bretagne sont à six roues 
accouplées et à adhérence totale et ne présentent, d'un réseau à Tautre, que 
des différences minimes portant seulement sur h»s détails de construction. Elles 
sont souvent étudiées en vue de recevoir les mêmes chaudières et Ic^ mêmes 
organes du mécanisme que les locomotives à quatre roues accouplées des 
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mêmes Compagnies. Elles sont toujours à cylindres et mécanisme intérieurs ; 
on en trouve encore, en service, qui ont des cliâssis extérieurs, mais on n'en 
construit plus. Le foyer, profond, descend entre les deux essieux, l'essieu 
moteur, placé au centre et le dernier essieu. 

Le diamètre des roues varie peu ; il est généralement compris entre 




Fig. 119. — Locomotive à marchandises du Midland Railway. 



1,480 m. et 1,530 m. Le diamètre des cylindres est ordinairement de 0,430 m. 
à 0,480 m. et la course des pistons de 0,600 m. Le poids total en charge de 
ces nmcliines varie de 38 à 42 t. 




Fig. 120. 



. 5,0^0. ^ 

Locomotive à marchandises du Sorlh Easlern Railway, 



Les locomotives de cette classe sont très stables grâce à l'absence des 
porte à faux, à Técartement des essieux extrêmes et à la position tk»s 
cylindres placés entre les longerons. Elles ont un empattement fixe un peu 
grand et ne se prêteraient pas facilement à la traction des trains sur les lignes 
très accidentées à courbes de petit rayon. 

Ces locomotives présentent trop peu de variétés pour qu'il soit nécessaire 

MACBIKE LOCOUOTIVE. 15 
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de décrire quelques-uns des types usités, d'autant p'.js qu'elles sont con- 
formes dans leurs détails aux machines express, avec les(|uelles elles ont en 
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"Fig. 121. — Locomotive à marchandises du Lancashire and Yorkshire liailway. 

général un grand nombre d'organes interchangeables : souvent les cylindres, 
tout le mécanisme et même la chaudière. 
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Fig. 122. — Locomotive à marchandises et tender, du London and South Western Railway. 



Les généralités ci-dessus et les diagrammes annexés (fig. 117 à 122) sont 
suffisants pour donner une idée de ces madiines. 

Machines à adhérence partielle, — Les madiines à six roues accouplées 
a^ec tender séparé, à adhérence partielle, encore fort peu répandues en 
Angleterre, y ont fait leur apparition il y a peu d'années. Les premières 
ont été des machines à marchandises du type Mogul construites vers 1880 
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pour le Great Eastern Railœay par M. Broniley et (jiii, n'ayanl pas tlonn« 
grande satisfaction, ont été depuis démolii»s ou transformées. 

En 189i, le Uighland Railway mil en service quinze locomotives à six 
roues accouplées [/en wheelers) plus puissantes qu'aucun type circulant à 
cette époque sur les lignes du Royaume-Uni et destinées au remorquage des 
trains de marchandises accélérés sur la ligne de Pertli à fnverness dont le 
profil est difficile et comporte entre autres une rampe de 15 mm. ayant 
12 km. de longueur. Cette ligne étant à, voie unfque, on ne peut y fractionner 
ni y multiplier davantage les trains, et Taugmentation du trafic a nécessité 
la construction de locomotives plus puissantes. 

Ces nouvelles machines sont à six roues accouplées sur l'arrière et com- 
portent un bogie a l'avant. Les cylindres sont extérieurs, mais les boîtes à 
tiroirs sont situées entre les longerons ainsi que le mécanisme de distri- 
bution. Le foyer passe au-<lessus de l'essieu arri>re. 

La chaudière, a foyer Crampton, timbrée à 12,30 kg. est entièrement en 
acier, à l'exception du foyer et des tubes qui sont en cuivre. Le corps 
cylindri(iue est composé de trois viroles télescopées ; il présente un diamètre 
moyen de 1,42 m. et une longueur inusitée en Angleterre (4,56 m.}. La prise 
«le vapeur se fait à l'intérieur d'un dôme de petites dimensions placé sur la 
virole milieu. La boîte à fumée est en saillie sur le corps cylindrique ; elle 
est surmontée d'une cheminée à enveloppe, de grand diamMre mais fort 
courte. La longueur intérieure du foyer est de 2,15 m. et la surface de grille 
de 2,10 m*. Les tubes, au nombre de 211, ont 50 mm. de diam'»tre extérieur 
et 4,39 m. de longueur. La surface de chauffe totale est de 13S,33 m*. 

Les cylindres, inclinés <le 1/24, ont 0,510 m. de diamètre et 0,6(50 m. de 
course ; ils sont, de chaque côté, placés entre les roues du bogie. Les tiroirs 
sont disposés verticalement, à l'intérieur du châssis, et commandés directe- 
ment par des coulisses de Stephenson à simple fiasque, qu'actionnent des 
excentriques avec colliers en fonte garnis intérieurement d'une chemise en 
bronze. Le reb»vage s'opère au moyen d'un levi(»r. 

Le châssis intérieur se compose de longerons en tôle d'acier d<» 32 mm. 
d'épaisseur, solidement entretoisés. Les roues sont en acier moulé avec ban- 
dages en acier plus dur. Les rou(»s accouplées ont 1,61 m. de diamètre et 
celles du bogie 0,980 m. L'empattement total est de 7,62 m., et l'empalb»- 
ment rigide de 4,04 m. Pour faciliter \v pasïinge en courbes, les roues 
motrices, placées entre les deux autres paires de roues accouplées, n'ont pas 
de boudins. 

Régulateur à tringle de manoeuvre et tuyaux intérieurs ; abri très 
complet fermé sur le côté, soupapes de sûreté à charge directe placées 
au-dessus du foyer; sablières sur les longerons dans le prolongement des 
couvre-roues avant, avec dispositif Gresham h injection.de vapeur.. 
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Le tender est à six roues et peut contenir 12,30 ni^ d'eau et 5 t. de com- 
bustible. 

Le poids de cette machine est de 36 t. en charge dont 42 t. disponibles 

pour Tadhérence, le 
bogie ne portant que 
Ut. 

Ces locomotives 
sont construites avec 
une extrême simpli- 
cité et tous les or- 
ganes en sont des 
plus robustes, leurs 
constructeurs ont re- 
cherché plutôt la so- 
lidité et la facilité de 
la construction que 
la légèreté. 

Elles atteignent fa- 
cilement la vitesse de 
90 km. à riieure et 
passent sur des lignes 
§ f comportant des cour- 
bes de 350 m. de 
ravon. 

La Compagnie du 
Great Western a mis 
en service, en 1896, 
à titre d'essai, une 
machine à six roues 
accouplées et à bogie 
(fig. 123) qui pré- 
sente quelques dispo- 
sitions nouvelles en 
Angleterre où jus- 
qu'ici les traditions 
classiques avaientété 
si bien observées. En 
ce qui concerne la 
disposition du châssis et du nu'canisme, ces locomotives sont à peu près 
semblables à celles des types à marchandises antérieurs, à part l'addition 
du bogie. Les longerons sont exti' rieurs et les cylindres intérieurs. Mais la 
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cllau(li^^o, qui est très puissante, a reçu un foyer élargi passant au-dessus 
des longerons, des tubes à ailettes et une énorme boîte à fumée, faisant 
saillie sur le corps cylindrique et prolongée vers Tavant. 

Les conditions principales d'établissement sont résumées ci-aprl»s : 

Surface de grille 3,25 m* 

( compris les 

— de chauffe totale 210,88 — ) ailettes des 

[ tubes Serve. 

— - — directe 10,68 — 

Timbre 11,60 kg. 

Xoiïibre de tubes (Serve) 150 

Diamètre des tubes 0,063 m. 

Diamètre des cylindres 0,508 — 

Course des pistons i 0,610 — 

Diamètre des roues accouplée* l,37i — 

Poids en charge avec le tender 93,00 t. 

Ce type de machine est destiné au service des trains de houille traversant 
le tunnel de la Severn, sur une ligne accidentée, comportant entre autres 
une rampe de 11 mm. de 4 km. de longueur. 

C'est la plus puissante locomotive actuellement en service en Angle- 
terre. 

39. Machines à huit roues accouplées. — Jusque vers 1891 il n'y avait pas 
une seule locomotive à huit roues accouplées sur les chemins de fer de la 
Grande-Bretagne. A l'époque que nous venons d'indiquer, la Compagnie du 
London and North Western dont la pratique diffère quelque peu de celle des 
autres administrations anglaises, en fit construire quelques-unes à cylindres 
intérieurs pour le remorquage des trains de houille dans la région du pays 
de Galles ; ces machines furent suivies de quelques autres semhlahles, mais 
auxquelles on appliqua le système compound à trois cylindres du type 
Webb (fig. 124). 

Les quatre essieux, également espacés, sont montés sur des roues en fonte 
de 1,360 m. au contact, d'un modèle que la Compagnie a développé depuis 
quelques années pour ses machines à marchandises. Le foyer , bien 
qu'assez profond, se trouve placé au-dessus de l'essieu arrière et l'axe de la 
chaudière est à 2,40 m. au-dessus du rail. L'empattement est beaucoup 
plus grand que dans les machines françaises du môme type : 5,4(5 m. 

Le foyer est du type anglais ordinaire avec fermes en long supportées ; il 
est surmonté de soupapes du système Webb. Les surfaces de grille et de 
chauffe sont respectivement de 1,90 m* et 138,40 m*. Timbre : 12,30 kg. 

Le régulateur, à tuyaux intérieurs, se trouve placé dans un dônie de 
petites dimensions situé au milieu du corps cylindrique. 
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Les deux cylindres à haute pression ;[0.380 nî.xOjGlO m.) extérieurs, el le 
eylindre à basse pression (0,760 m. X 0,610 m.) intérieur, attaquent le second 
essieu et sont placés à l'avant, tous trois sur la même» ligne, en porte à faux 
à Tavant. 

Les boites à tiroir des petits cylindres sont intérieures ainsi que les cou- 
lisses (|ui sont du type 
Stephenson. L(* tiroir 
du g^rand cylindre est 
placé sur le dessus el 
actionné au moyen d'un 
mouvement de renvoi 
commandé par un ex- 
centrique à toc comme 
dans toutes les der- 
nières machines com- 
pound de M. Webb. 
L'essieu moteur porte en son centre un coude unique formé de bras et d(» 
tourillons rapportés à chaud. 

Cette machine dont le poids total en charj^e est de 41), 40 t., remorque sur 
la grande ligne, des trains de 700 t. à la vitesse moyenne de 30 km. à l'heure. 




Fig. 124. — Locomotive compound à huit roues accouplées 
du London and Sorfh Wesleni Railway. 



MAGHINES-TKNDEHS 



40. Les locomotives-tenders sont d'un usage plus général en Angleterre que 
dans tout autre pays, en raison surtout du développement prodigieux qu'y 
ont pris les services de banlieue, dans le voisinage des grandes villes, d'ail- 
h»urs si nombreus<îs. On en compte un certain nombre de types affectés au 
service» des voyageurs ou des marchandises et des manutentions dans les 
gares. Nous répéterons à leur sujet ce que nous avons dit plus haut a propos 
de machines d'autres catégories ; elles sont souvent disposées et étudiées en 
vue de recevoir les mêmes chaudières et les mêmes organes du mécanisme 
que les locomotives à lender séparé, express ou à marchandises des mêmes 
réseaux. 

Outre la fréquence des trains, ce qui distingue peut-être le plus le service 
<les trains de banlieue tel qu'il est organisé sur les lignes anglaises, c'est le 
rapprochement des points d'arrêt et la rapidité avec laquelle les démarrages 
sont effectués. De ce dernier mode d'exploitation, il résulte que, malgré le 
poids modéré des trains, les machines, pourtant assez fortes en général, 
développent fréquemment toute la puissance dont elles sont susceptibles. 

Sauf de rares exceptions, comme par exemple dans les moments de presse 
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t*l par suite trinsuffisance de maléric»!^ toutes les Compagnies font le remor- 
quage (les trains de banlieue avec des machines-tenders que Ton ne tourne 
jamais! 11 faut en excepter le South Eastern^ dont le réseau de banlieue est 
(extrêmement important et qui, poss(^dant un stock important de vieilles 
macbines à tender st'paré. trop faibles pour le service d'express, les utilise sur 
la banlieue. On paraît, du reste, avoir tendance à augmenter le nMe des 
inacbines-t(Mi(lers et à les affecter à des services qui, dans d'autres pays, ne 
seraient pas, pour la longueur du parcours, sinon pour le genre de trafic, 
classées parmi l(»s lignes de banlieue. Sur le London-Bi^igliton^ desmacbines- 
tenders vont de Londres à Brigliton (environ 80 km.). Le London and South 
Western Railway possède des macbines-tenders à cinq essieux dont les caisses 
conti(uinent un peu plus de 7 000 lit. (Veau. 11 est vrai qu'en état de s(Tvice 
la cliarge sur l'essieu moteur atteint presque 18 t. 

Du reste, les (iOmpagnies effectuant presque toutes un service d(^ banlieue 
important, on con(;oit qu'(dles aient été amenées à créer des modèles de 
macbines-tenders. Certaines lignes mOme, comme le Metropolitan., le Metro- 
politan District^ le Tilbury Sotithend, etc., ne possèdent pas de macbines à 
tender séparé. On rencontre, en AngletiTre, de nombreux types de macbines- 
t(Miders où le diamètre des roues atteint et même dépasse 1,7S m. ; pour le 
service des voyageurs, la cote usu(dle est de l,6o m. environ. 

En principe, les macbines-tenders employées en Angleterre pour le service» 
des voyageurs sont à quatre roues accouplées. Les macbines-tenders à six 
roues accouplées sont classées parmi les macbines à marcbandises et ne sont 
attebV^s qu'exceptionnellement aux trains de voyageurs. 

Dans la banlieue de Londres, il n'est pas um» seule Compagnie (|ui emploie 
des macbines-tenders à six roues accouplées pour le remorquage d(»s trains 
de banlieue, si ce n'est le London-Brighton, Encore les locomotives (b» cette 
Compagnie, auxquelles nous faisons allusion, sont-elles de très petites 
dimensions : elles ne pès(Mit pas 30 t. en cbarge, et leur nombre est très 
limité. 

La préférence dont b»s macbines à quatre roues accouplées sont l'objet, 
provient surtout de ce que l'on admet couramment en Angleterre (b»s cbarges 
de IG à 18 t. par essieu et qu'un poids adbérent de 32 à 33 t. paraît suffi- 
sant pour le r(»inorquage des trains de banlieue les plus lourds qu'on ren- 
contre sur les lignes anglaises. 

En outre, les macbines à deux essieux accouplés, munies d'un essieu à 
boît(». radiale ou d'un bogie, soit à l'avant, soit à l'arrière, peuvent, grâce à 
leur empattement fixe plus faible, passer facilement dans les courbes qui 
sontsouvent de petit rayon sur les lignes de banlieue. D'ailleurs, la macbineJi 
quatre roues accouplées d'un diamètre de 1,60 m. à 1,75 m. se trouve dans 
de bonnes conditions pour nmorquer des trains relativement rapides ; dans 



232 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

IVsprit de ringéniéur anglais elles se prêtent un peu mieux que les machines 
à six roues accouplées à un service accéléré. 

11 est juste de dire que, dans bien des cas, particulièrement sur le 
Metropolitan dont une grande partie du parcours est en souterrain, où Tad- 
hérence est défectueuse et où les vitesses sont faibles, on aurait un réel 
avantage à adopter les machines à six roues accouplées, si Thabitude et les 
traditions ne s'y étaient opposées. 

Classification des machines. — Ces locomotives peuvent se rattacher à trois 
classes : 

1** Machines à deux essieux accouplés sur l'avant^ et placés sous le corps 
cylindrique, munies à l'arriére d'un essieu porteur ou d'un bogie. Elles sont 
toujours à cylindres intérieurs. 

2** Machines à deux essieux accouplés entre lesquels descend le foyer ; ell(»s 
comportent soit un essieu à boîtes radiales à chaque extrémité, soit simph»- 
ment un bogie ou un essieu porteur k l'avant, soit un bogie à Tavanl et un 
essieu porteur a Tarriere. 

Dans le premier cas, elles sont toujours k cylindres intérieurs ; elles peu- 
vent, dans le second, comporter des cylindres extérieurs. 

3^ Machines à trois essieux accouplés^ le foyer plongeant entre les deux 
essieux arrière. Souvent, on ajoute, à l'arrière, un quatrième essieu porteur 
à boîtes radiales. Ces machines sont toujours à cylindres intérieurs. 

On voit donc que, d'après la disposition d'ensemble et la position qu'occupe 
le foyer, les tubes des chaudières seront relativement courts et qu'il n'y aura 
jamais de porte-à-faux exagéré, grâce à l'empattement considérable et à la 
position des cylindres à l'intérieur des longerons, chaque fois qu'il n'y a pas 
de bogie à l'avant. 

Dispositions d'ensemble. — Les longerons sont toujours intérieurs et, le 
plus souvent, les ressorts sont disposés sous les boîtes à graisse. 

Les chaudières sont à tubes courts et à foyers profonds, elles sont placées 
assez haut, surtout si l'on considère le diamètre relativement faible des roues 
motrices. L'axe en est généralement de 2,20 ou 2,30 m. au-dessus des rails. 

Les foyers ne sont pas très grands, mais ils sont profonds et destinés à 
fonctionner en couches épaisses avec un fort tirage et produisent beaucoup. 

Les cheminées sont.très courtes, car on a réduit le gabarit de certaines 
lignes, particulièrement sur le Meti^opolitan de Londres, à une hauteur 
maxima de 3,80 m., afin de diminuer autant que possible le prix des ouvrages 
d'art et des terrassements. 

Les cylindres sont toujours horizontaux, sauf dans les machines à quatre 
roues accouplées sur l'avant où il faut éviter l'essieu directeur. OnpréRTe les 
longerons intérieurs, lorsque les cylindres le sont aussi, parce que cela 
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permet de reculer ces derniers, de telle sorte qu'ils viennent aussi près que 
possible de l'essieu avant, ce qui diminue le porte à faux. 

Les tiroirs sont placés verticalement, entre les cylindres, ou horizontale- 
ment, au-dessus; dans ce dernier cas ils sont mus par l'intermédiaire d'un 
arbre de renvoi ou commandés directemîmt par une distribution Joy. 

Les caisses à eau, latérales, sont collées contre le corps cylindrique, pour 
réduire la largeur de la machine et permettre au mécanicien de se pencher 
au dehors sans sortir du gabarit, d'ailleurs plus étroit que chez nous. Les 
tabliers présentent rarement une largeur supérieure a 2,30 m. et les abris de 
2,00 m. Les caisses s'arrêtent toujours immédiatement à l'avant des roues 
motrices alîn de permettre l'accessibilité du mécanisme intérieur qui reste 
aussi abordable que dans une machine à tender séparé. Elles se prolongent 
vers l'arrière, suivant la largeur delà rampe, au delà de la façade postérieure 
du foyer, masquant ainsi les couvre-roues placés sur la plate-fornu*. 

Les soutes à charbon sont, sœis exception, placées à l'arriére de la plate- 
forme. C'est d'ailleurs une nécessité, imposée par la répartition dans les 
machines qui comportent un essieu k l'arriére du foyer. Cette disposition a 
l'avantage de présenter, par rapport aux soutes latérales, une plus grande 
facilité pour la manœuvre du charbon et pour le cliargement du foyer. En 
outre, lors du chargement du charbon, on ne salit pas la machine et la pous- 
sière du combustible gène moins les agents du service, lorsque l'on marche 
cheminée en avant. D'ailleurs, ce dispositif permet d'augmenter la capacité 
des caisses à eau, sans les prolonger aussi loin vers l'avant, ce qui dégage 
le mécanisme. Dans beaucoup de machines munies à l'arrière d'un bogie 
ou d'un essieu porteur, la caisse à eau est ilivisée en trois fractions : deux 
latérales et une à l'arrière, cette dernière surmontée de la soute à combus- 
tible. Ces différentes caisses communiquent entre elles par des tuyaux. 

La plate-forme est toujours recouverte d'un abri très complet avec écrans 
et lunettes symétriciues sur les faces avant et arrière. 

Dans les machines destinées à circuler sur h»s lignes où les parties en sou- 
terrain sont longues et fréquentes, on a recours à plusieurs dispositifs, ayant 
pour but de diriger la vapeur d'échappement à l'intérieur des caisses à eau, 
et que nous allons examiner. Sur le MelropoUtan, où la majorité du parcours 
est en tunnel, on va plus loin encore et les machines portent un registre, 
manœuvré par le mécanicien, qui permet de fermer complètement lacheminée 
et d'éviter l'évacuation au dehors des produits de la combustion. 

Le dispositif, le plus généralement adopté pour envoyer la vapeur dans 
les caisses à eau, consiste à bifurqu(»r le tuyau d'échappement en deux parties 
qui se dirigent vers l'arrière de chaque côté, pénètrent dans les caisses à mi- 
hauteur environ et remontent jusque dans un petit dôme en fonte qui les sur- 
monte. La vapeur redescend en lame sur la surface de l'eau et s'y condense. 
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Au London and North Western^ M. Webb a adopté la (lisposition sui- 
vante. Le tuyau de dérivation de l'échappenfent aboutit dans un conduit, en 
tôle, horizontal, qui surmonte les caisses. A ce dernier aboutissent un cer- 
tain nombre de tuyaux verticaux qui plongent jusque vers le fond des caisses. 
Le jet de vapeur est ainsi mieux divisé et se condense plus vite qu'avec le 
système précédent. Toutefois, il se produit une léglTe augmentation de la 
contre-pression, lorsque les caisses-sont pleines, mais dans une proportion 
négligeable en pratique. 

Les tuyaux de dérivation viennent se brancher sur la colonne d'échappe- 
ment, dans la boîte à fumée, un peu au-dessous de la tuyère et à peu près à 
la hauteur de Taxe de la chaudière. Ils sont commandés par des clapets, à la 
main du mécanicien et Ton peut ainsi passer instantanément de la marche 
ordinaire à la marche avec condensation. Quand les soutes sont pleines et 
froides, la condensation s'opère en totalité, mais quand Teau est basse et 
déjà échauffée, elle ne s'opère plus intégralement. Aussi a-t-on ménagé, 
dans toutes ces machines, des tuyaux de décharge qui évacuent au dehors 
l'excès de vapeur non condensée. En effet les dispositions que nous venons 
de décrire ont surtout pour but non pas d'empêcher que la vapeur se répande 
dans le tunnel, mais d'arrêter le tirage et l'écoulement des gaz de la combus- 
tion dans ratmosphère. 

On conçoit ((u'il est difficile d'employer alors les injecteurs pour Talimen- 
tation des chaudières, la température de Teau dans h»s caisses s'élevant par- 
fois au delà de 73*. Ces machines sont donc nmnies de pompes ahmentaires. 
Au London- Brighton^ ces pompes, aspirant continuellement, comportent des 
clapets de n^tour manœuvrables par le mécanicien qui règle, par leur inter- 
médiaire, l'alimentation de la chaudière. Quand on n'alimente pas, l'eau 
refoulée par la pompe retombe en gerbe à la partie supérieure des caisses et 
aide à la rapidité de la condensation. 

Sur le MclropoUtan notamment, il n'est pas rare que plusieurs stations 
voisines soient placées dans un même tunnel; on doit donc compter, pour 
^'ffectuer le démarrage et la traction, sur l'énergie emmagasinée dans la chau- 
dière. On n'a nulle part cherché à augmenter le volume d'eau des cliaudières 
au delà de ce qui est usuel pour les autres locomotives. H semble que celui- 
^•i soit toujours suffisant et, en réalité, k»s détresses sont fort rares. Il est 
vrai que les trains ne sont pas très lourds; mais, comme nous l'avons dit, 
les démarrages sont rapides. Les chaudières de ces machines contiennent 
rarement plus de 3 t. d'eau et la pression baisse notablement après un par- 
cours en souterrain de quelques kilomètres, mais sans que le service en 
.souffre. Les machines du Metropolitan possèdent un vaste foyer; dès qu'il 
se présente une discontinuité dans les souterrains, le mécanicien en profite 
pour revenir au fonctionnement normal et raviver son feu, ce qui lui permet 
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4le fournir une course plus longue. Le charbon employé est irailleurs excel- 
lent et le feu s'éclaircit aux premiers coups iréchappemenl. 

La description de quelques machines appartenant à différents types nous 
permettra d'abord de mieux iixer les idées des lecleurs sur les dispositions 
4l'ensemble de ces machines. 

Machines apparlenant à la première catégorie, — Le type de machines- 
lenders le plus en faveur jusqu'à ces dernières années, et probablement 
celui que Ton rencontre le plus fréquemment, comporte deux essieux accou- 
plés sur Tavant et logés sous le corps cylindrique; la partie postérieure est 
supportée par un bogie placé à Tarrière du foyer. Ces machines qui ont fait 
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Fig. 125. — Locomolive-lender de banlieue du Lomlon Chalham and Dover Railway, 



leur apparition vers 1874. sont directement issues des locomotives à essieu 
porteur k Tarriere, précédemment employées par plusieurs Compagnies, 
combinées avec le type américain de Forney. Le London Chatham^ h» Midland^ 
le Great Northern^ le South Eastern emploient ce modèle à l'exclusion de 
tout autre, pour la traction de leurs trains de banlieue. On le rencontre, con- 
curremment avec d'autres lypes, sur le Great Eastern^ le North Eastern^ le 
Loîidon and South- Western, le Metropolitan, le Lanças hire and Yorkshire, etc. 

On trouvera (Hg. 125) le schéma des machines du London Chatham cons- 
truites en 1885 d'après les plans de M. Kirtley. L'empattement total est de 
6,53 m. dont 2,28 m. seulement de base iixe. Les roues motrices ont 1,67 m. 
de diamètre et celles du bogie 0,815 m. Le bogie est un type à balanciers 
et à longerons intérieurs; il possède un jeu latéral contrôlé par des ressorts 
latéraux en spirale. Les ressorts des roues motrices sont placés sous les 
boîtes. 

Les cylindres sont intérieurs et inclinés à cause de Tessieu avant, au-des- 
sus duquel doivent passer les tiges du piston. Ils sont placés aussi près (jue 
possible de Tessieu avant accouplé, afin de diminuer le porte à faux. 

La chaudière est du type anglais ordinaire, à foyer profond et tubes courts 
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(3,15 m.) avec boîte à fumée renflée, dôme au milieu du corps cylindrique, et 
soupapes Ramsbottom à Tarriere. Le diamètre moyen du corps cylindrique 
est de 1,29 m. extérieurement. 

Le gabarit limite la hauteur de la cheminée à 3,80 m. au-dessus du rail, 
bien que Taxe du corps cylindrique soit à 2,14 m. et que la boîte à fumée 
soit de grand diamètre. La cheminée est donc fort courte, ce qui ne paraît 
nuire en rien au tirage. 

Les caisses à eau sont disposées en partie latéralement, en partie derrière 
la plate-forme. A Tavant, elles s'arrêtent inmiédiatement en avant des roues 
motrices de manière à laisser le mécanisme accessible, comme dans une 
machine à tender séparé. Ces caisses, qui sont collées aussi près que pos- 
sible du corps cylindrique, contiennent 4,950 1. d'eau. La soute à charbon 
est placée h l'arriére de la plate-forme au-dessus de la caisse à eau posté- 
rieure; elle peut recevoir 2 t. de charbon. 

La plate-forme est recouverte par un abri très complet, à joues latérales, 
muni de lunettes rondes sur les faces avant et arrière. 

Outre les chiffres déjà donnés, les dimensions principales de ces machines 
sont les suivantes : 

Surface de chauffe directe 9,23 m* 

— — tubulaire 90,37 — 

— — totale 99,60 — 

Surface de grille 1,51 — 

Diamètre des cylindres 0,430 m. 

Course des pistons . . . 0,610 — 

Timbre i0,54 kg. 

Poids adhérent en charge 29,00 t. 

Poids total en charge 47,50 — 

La machine de Gréai Northern^ due à M. P. Stirling, est représentée 
figure 12G. Elit? offre les mêmes dispositions d'ensemble que la précédente, 
mais elle est notablement plus puissante. 

L'empattement total est de 6,86 m. avec seulement 2,20 m. de base fixe. 
Les roues ont le même diamètre que celles de la machine du London Chatham. 

La chaudière possède des tubes de 3,17 m. et un foyer de 1,67 m. de lon- 
gueur extérieure. Il n'y a aucun dôme, la prise de vapeur se faisant par un 
tuyau crépine, placé à la partie supérieure du corps cylindrique, et le régu- 
lateur, à tringle de manœuvre intérieure, est placé dans la boîte à fumée. 
Les soupapes, a charge directe, sont placées au-dessus du foyer. 

Les cylindres sont inclinés et de grand volume, ils ont un diamètre de 
0,4î)o m. et une course de 0,660 m. 

Les soutes à eau sont disposées latéralement; mais, comme elles ne sont 
pas complétées par une caisse à l'arriére, elles se prolongent un peu plus 
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loin vers l'avant que dans la machine précédente. Elles contiennent 4 500 1. 
d'eau, La soute à combustible, située à l'arritre, peut recevoir 3 1. de charbon. 

Cette machine, trl-s simple et robuste, pt'se 33,45 t. en charge, dont 
17,90 t. sur l'essieu moteur et 17,40 t. sur l'essieu accouplé. 

Plutôt que d'accoupler une t^oi8i^me paire de roues, on a préféré avoir 
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Fig. i26. — Locomotive-lender de banlieue du Great Sorlheni Railway, 

recours à des charges d'essieu excessives qui ne seraient pas admises ailleurs. 
Il est vrai que la machine, grâce à son faible empattement fixe, circule aisé- 
ment dans des courbes de petit rayon. 




Fiff. 127. — Locomotivc-tender de banlieue du Midland Siailway. 

L'abri est formé par le prolongement des parois latérales des caisses; il 
est recouvert par une toiture arrondie en forrne de berceau ; il est trt»8 encaissé, 
et on a ménagé, à la partie supérieure, une petite porte en tôle que le méca- 
nicien peut ouvrir pour aider le dégagement de l'air chaud, lorsqu'il est 
gêné par la chaleur. 

Ces machines accomplissent un service assez chargé sur des lignes où Ton 
rencontre des rampes de 20 mm. L'échappement est très serré, le tirage 
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exlrèiiiement violent et la production de lu chaudière est poussée aux der- 
nières limites. 

On trouvera figure 127 une machine du même type {»tudiéeparM. Johnson, 
ingénieur en chef du Midland Railway, Elle ne diffère des précédentes que 
par quelques modifications de détail. Comme toutes les locomotives du 
Midland Ry^ elle est remarqnahlement proportionnée. 

La compagnie du Meîropolitan dont l'efft^clif se compose surtout de loco- 
motives à roues accouplées sur l'arrière avec un bogie à l'avant, a fait cons- 
truire dans ces dernières années des locomotives de la classe» qui nous occupe 
pesant 52,90 t. avec 5,400 lit. d'eau dans les caisses et 2,60 t. de 
charhon. Les surfaces de grille et de chauffe ne sont respectivement que de 
1,50 m* et 10(5,40 m*. Les cylindres ont 0,432 X 0,()()0 m. et le diamblre des 
roues accouplées est de l,()7fi m. 

Comme exemple de très petites machines d(» cette catégorie, nous citerons 
celles du Caledoniaii i\\\\{o\\\^ dans des conditions très économiques, le ser- 
vice do la banlieue d(» Glasgow, (ivlindres de 0,40(5 m. et 0,559 m. Diamètre 
des roues motrices 1,52 m. des roues du bogie 0,7(51 m. Surface de chauffe 
(55 m*. Contenance des caisses à eau 3 730 lit. Poids en charge 37,8 t. 

Les machines du London Brifjhton appartiennent au même type; mais, 
conniie dans les locomotives de type plus ancien, le bogie est remplacé par 
un essieu porteur disposé k l'arrière du foyer. Ces machines sont d'ailleurs 
légères, elles ne pèsent que 40 t. en ordre de marche. 

Diamètre des cylindres . ' . 0,42o m. 

Course des pistons 0,610_ — 

Diamètre des roues accouplées 1,670 — 

— — porteuses 1,365 — 

Empattement (tixe) 4,57 — 

Surface de chaufTe 96,35 m* 

— de grille 1,42 — 

Le dernier type étudié (1892^ comporte un bogie à l'arrière ; il est plus 
puissant. 

Ces machines prennent souvent à East Croydon la partie arrière des 
express montants et qui se dédoublent a cette gare, à destination de London 
Bridge ou de Victoria ; ellos marchent alors parfois à des vitesses atteignant 
90 km. à rheure. 

Machines appartenant à la seconde catégorie. — Comme nous l'avons dit, 
ces machines comportent deux essieux accouplés, entre lesquels plonge le 
foyer, des dispositions différi»ntes étant adopU'^es pour les essieux porteurs. 

Un type, qui jouit depuis quelque temps d'une grande faveur, et que Ton 
rencontre aussi bien sur h»s lignes aboutissant à Londres que sur celles du 
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Nord, c'est la macliino dite « radiale ». Les deux essieux porteurs, munis de 
boîtes radiales contrôlées par des ressorts, sont disposés, l'un à Tavant im- 
médiatement en arrière des cylindres, l'autre à l'extrême arrière sous la 
soute à combustible. Ces locomotives présentent une symétrie complète qui 
leur permet de circuler, dans les mémos conditions, suivant les deux sens 
de la marche. 

Nous citerons par ex(»mple b^s machines du London and North Western 




Fig. 128. — Locoinnlive-tender d.» banlieue, compouud, du London and Sorlh Western IXailway. 

\\ quelqu 'S-unes desquelles M. Webb (lig:. 128) a appliqué le mode compound 
à trois cylindres, suivant son dispositif bien connu. Ces principales dimen- 
sions de cette macliine sont comme suit : 

Surface de chaufTe totale 97,00 m^ 

— de grille 1,30 — environ. 

Longueur des tubes 3,180 m. 

Longueur extérieure du- foyer 1,447 — 

T,. ,. , ... ( H. P 0,355 - 

Diamètre des cylindres ^ ^ j, ^ ^^^ _ 

^ , . , ^ H. P 0,457 - 

Course des pistons | ^ ^ ^^^^^ _ 

DiainMre des roues accouplées l/i35 — 

— — porteuses 0,998 — 

Contenance des caisses il eau . 7,000 m' environ. 

— des soutes à charbon . . . 3 t. environ. 

Poids en charge ... . . . . .... 51 tonnes. 



L'empattement total est d» G. 473 m., mais la base fixe ne dépasse pas 
2,3G1 m. Les deux essieux extrêmes sont munis de boîtes radiales Webb, à 
g;lissières courbes avec rappel par des ressorts spirales placés sous l'essieu. 

La surface de grille peut paraître faible, mais on marche en couches 
épaisses avec un fort tirage. 

Comme l'échappement se fait éventuellement dans les caisses, on a disposé 
une pompe d'alimentation qui est mue par un excentrique calé sur l'essieu 
moteur arrière. 
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On trouve figures 129 et 130 les élévations des machines du même tvpe 
du Lancashire and Yorkshire et du Great Eastern. 

Quelquefois, comme au Tilbury Souihendy au SoiUh Westeim, et au Taff 
Vale^ on préfère, dans ce type de machine, remplacer Tessieu avant par un 




Fig. 129. — Locomotive de banlieue du Lancashire and Yorkshire. 

hogie. On trouvera, ligure 131, une machine de ce modèle à cylindres inté- 
rieurs, et figure 132 une locomotive à cylindres extérieurs. Cette dernière, 
due aux plans de M. Adams, est très lourdt^ (o7,70 t. en charge) ; l'essieu 
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Fig. i30. — Locomotive-leuder de banlieue ; type dit radial, du Great Eastern Railway» 



moteur porte 17.40 t. La contenance des caisses est d'ailleurs de 7,000 l. 
Le diamètn» des cylindres est de 0,460 m. et la course des pistons de 
0,660 m. 

Les longerons sont intérieurs et découpés pour le passage des roues du 
hogie qui n'ont que 0,760 m. de diamètre. 11 existe un halancier de réparti- 
tion entre les deux essieux accouplés. 
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Cette machine, très lourde à cause du grand approvisionnement d'eau et 
de combustible, est surtout employée, au South Western^ pour les trains de 
grande banlieue. Pour les trajets plus courts, on lui préfère une macliine. 




Fig. 131. — LocomoUvè-tender de banlieue du Taff Vole Railivay. 

de construction plus récente, a deux essieux accouplés sur l'avant et qui 
pèse environ 40 t. 
Nous arrivons maintenant à une classe de machines dont deux Compagnies 
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Fig. 132. — Locomotive- tender de banlieue du London and South Western Railway, 



font un usage presque exclusif et qui se rattache à cette même catégorie. 
Nous voulons parler des machines à bogie du Metropolitan et du North 
London^ dont on trouvera, figures 133 et 134, un schéma d'ensemble. Ces 
deux types ne diffèrent d'ailleurs que par des dispositions de détail ou par 
leurs dimensions, il nous suffira de décrire sommairement celles du Melro- 
politan qui sont d'ailleurs bien connues et en service depuis longtemps. 

Le foyer plonge entre les deux essieux accouplés, espacés de 2,654 m. 
d'axe en axe, chiffre d'ailleurs dépassé pour les express. Un tel écartement 

16 
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est indispensable, bien que les cylindres soient extérieurs, par suite des 
dimensions de la boîte à feu qui mesure 2,00 m. de longueur. Les tubes ont 
3,15 m. de longueur seulement, mais le corps cylindrique présente un dia- 
mètre moyen de 1,40 m. L'avant est supporté par un bissel à deux essieux. 
La prise de vapeur se fait dans un dôme placé à l'extrême avant. 
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Pig. 133. — Locomotive-tender (type à cylindres extérieurs) du Meh'opoliian Railway, 

Les cylindres, extérieurs et inclinés, présentent une course de 0,600 m. et 
un diamëtre de 0,482 m. Les tiroirs, intérieurs, sont commandés par des 
coulisses de Stephenson. 

Nous ne reviendrons pas sur les précautions adoptées pour le passage dans 




Fig. 131. — Locomotive-tender de banlieue du North London Railway. 

les souterrains, et que nous avons mentionnées plus haut. L'alimentation 
est effectuée par des pompes alimentaires, disposition nécessitée, nous 
Tavons vu, par la haute température que peut atteindre Teau contenue dans 
les caisses. Ces pompes sont commandées par des excentriques calés sur 
Tessieu moteur. 

Les roues motrices ont un diamètre de 1,75 m. et les roues du bogie de 



PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 243 

0,90 m. L'axe d'articulation de ce dernier est placé un peu en arrière de 
Tentretoise des longerons, formant par son prolongement un support do 
glissières. 

Les caisses à eau s'arrêtent à Tavapt des roues motrices et le tablier ne va 
pas plus loin, disposition qui ne présente pas d'inconvénients sérieux puisque 
les règlements du Metropolitan interdisent aux agents du service de quitter 
la plate-forme en cours de route. 

La soute à charbon est placée en arrière de la plate-forme, il n^y a pas 
d'abri, la machine que nous décrivons circulant la plupart du temps dans 
des souterrains ou des parties couvertes. 

La machine analogue, du North London^ figure 134, présente un foyer 
moins grand, car, n'étant pas destinée à circuler comme la précédente dans 
des tunnels très rapprochés, elle ne fonctionne pas par intermittence. Cette 
machine qui pèse 46 t. en ordre de marche et dont le poids adhérent est de 
32 t. également réparties sur les essieux accouplés, peut prendre 3,885 lit. 
d'eau et 1,250 kg. de charbon. Le bogie ne porte que 14 t. Surface de grille 
1,60 m*, surface de chauffe 98,35 m*. 

On trouve encore en service sur quelques lignes, au Great Western et au 
North Wesieim^ des machines de ce modèle, mais ne possédant qu'un seul 
essieu porteur disposé à l'avant. Les cylindres sont toujours intérieurs. 

Dans la seconde de ces machines l'empattement est de 4,417 m. Les 
cylindres ont 0,432 m. X 0,620 m. et les roues motrices 1,31 m. Leur sur- 
face de chauffe est de 68 m*, seulement et le poids à vide de 31,00 t. Les 
machines de ce type sont très répandues, mais on n'en construit plus. 

Machines appartenant à la troisième catégorie, — Les seules machines de 
cette catégorie, ne comportant aucun essieu porteur, que nous ayons à 
considérer ici sont les petites locomotives du London Brighton créées par 
M. Stroudley pour effectuer la traction des trains sur certaines positions de 
la banlieue sud de Londres, k une époque (1872) où le trafic était très infé- 
rieur à ce qu'il est aujourd'hui. Néanmoins, ces machines sont encore en ser- 
vice courant et remorquent des trains que Ton pourrait souvent croire trop 

urds pour elles. 

Bien que le foyer plonge entre les deux essieux moteur et accouplé 
arrière, l'empattement n'est que de 3,60 m. ; le diamètre des roues ne dépasse 
pas 1,202 m. 

Les cylindres, tiroirs et longerons sont intérieurs, les caisses à eau, laté- 
rales, et la soute à charbon placée à l'arrière. 

Une partie de la vapeur d'échappement peut, à l'aide de deux tuyaux spé- 
ciaux, se rendre dans les caisses à eau pour le réchauffage. 

Ces très petites machines qui ne pèsent que 24,5 t. présentent une surface 
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dé chauffe de 49 m* seulement; leurs cylindres ont 0,330 m. de diamètre et 
0,500 m. de course. Elles remorquent couramment des trains de 8 à 12 voi- 
tures à trois essieux. 

Nous arrivons maintenant à un type de machine représenté figure i35 et 
qui a été introduit, en 188S, par M. Worsdell, sur le North Eastem. C'est 
simplement une machine à six roues accouplées, du type anglais ordinaire, 
avec foyer plongeant entre Tessieu moteur et Tessieu accouplé, à laquelle on 
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Fig. 135. — Locomotive-tender à marchandises du North Eastem Railway, 



a ajouté un quatrième essieu muni de hoîtes radiales et contrôlé par des res- 
sorts ; son addition a permis d'augmenter l'approvisionnement d'eau en for- 
mant, à l'arrière de la plate-forme, une troisième caisse à eau surmontée de 
la soute à combustible. 

On trouvera, ci-dessous, les dimensions d'une machine de ce type récem- 
ment construite dans les ateliers Neilson, à Glasgow, pour le Manchester 
Shef/ield: 

Diamètre des cylindres 0,460 m. 

Course des pistons 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées 1,550 — 

— — porteuses 1,066 — 

Empattement total 6,070 — 

— fixe 4,250 - 

Longueur du corps cylindrique 3,258 — 

— des tubes . 3,352 — 

— extérieure de la boîte à feu 1,828 — 

Nombre des tubes 233 

Surface de chauffe totale 116,00 m* 

— ~ directe 9,20 — 

— de grille 1,72 — 

Pression de régime 11,25 kg. 

Approvisionnement d'eau 5850 lit. 

Poids total en charge 59,70 t. 
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Poids sur Tessîeu avant 15,20 t. 

— — moteur 16,80 — 

— — coupl- arrière 14,10 — 

— — porteur arrière 13,60 — 

Cette machine est construite avec une grande recherche en ce qui con- 
cerne la simplicité de la construction et la facilité des démontages ; elle est 
destinée à un service mixte de voyageurs et de marchandises. 

Ici se borne cette nomenclature, un peu concise sans doute, mais en somme 
assez complète. Toutes les autres machines à six roues accouplées ne sont, à 
vraiment parler, que des locomotives à marchandises. 

En résumé, les deux types actuellement le plus en faveur sont : la machine 
à quatre roues accouplées sur l'avant et à bogie arrière et la machine à quatre 
roues accouplées comprises entre deux essieux porteurs à boîtes radiales 
placés aux extrémités. C'est le dernier type qui prévaut actuellement chez 
nos voisins, hostiles en principe à l'adoption de la machine à six roues 




Fig. 136. — Locomotive-tender pour le service du tunnel sous la Mersey. 
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accouplées pour le remorquage des trains de voyageurs, même relativement 
lents, qui circulent sur les lignes de banlieue. 

Au nombre des plus fortes locomotives-tenders à six roues accouplées 
construites récemment pour les lignes anglaises, nous citerons les machines 
destinées au service du tunnel sous la Mersey qui comporte des rampes d'accès 
de 37 mm. Les premières, construites vers 1887, étaient à cylindres inté- 
rieurs et à châssis extérieur et comportaient un bogie à l'arrière. Les nouvelles 
machines (fig. 136) sont à châssis intérieur et cylindres extérieurs. Les 
essieux accouplés, également espacés, sont placés, deux d'entre eux sous le 
corps cylindrique et l'autre sous le foyer, vers le milieu de sa longueur; leur 
entraxe total (3,500 m.) constitue l'empattement fixe de ta machine. Les deux 
paires de roues porteuses, à boîtes radiales, sont disposées respectivement 
à l'avant des cylindres et à l'arrière, sous la caisse à combustible, ce qui 
porte l'empattement total à 8,386 m. 



246 TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

Le corps cylindrique est eomposé de deux viroles assemblées à recou- 
vrement; la boîte à fumée est en saillie; elle présente, à l'avant, un prolon- 
gement cylindrique, sur lequel est montée la porte ; ce dispositif a ici pour 
but de permettre l'installation d'un pare-étincelles de section suffisante. Le 
ciel du foyer, incliné vers Tarriëre, est consolidé par des tirants. 

Le dôme de prise de vapeur est monté à Tavant de la virole arrière ; il ren- 
ferme le régulateur à tringle de manœuvre et à tuyaux intérieurs. 

Les soupapes de sûreté, du type Ramsbottom, sont situées au-dessus du 
foyer. 

Les cylindres sont extérieurs et horizontaux ; les boîtes à tiroir sont 
placées à l'intérieur, entre les longerons ; la distribution est effectuée par des 
coulisses de Stephenson fendues, avec relevage par en dessus. 

Les roues sont en acier moulé. Les boîtes des essieux extrêmes sont du 
système radial, avec rappel par un fort ressort hélicoïdal parallèle à l'essieu. 

Les ressorts des essieux accouplés sont situés sous les boîtes ; ceux des 
roues porteuses sont placés au-dessus. Pour assurer une élasticité suffisante 
dans une machine dont les deux essieux extrêmes présentent un tel écarte- 
ment (8,386 m.), on a jugé nécessaire d'ajouter, pour ces derniers, au-dessus 
du ressort à lames, un ressort hélicoïdal, qui n'entre enjeu que sous l'action 
de chocs exceptionnels, par exemple au passage des changements de voie. 

Les caisses à eau sont placées latéralement ; mais elles ne se prolongent 
pas, vers l'avant, au delà de la moitié du corps cyhiidrique, afin de ménager 
l'accessibilité des organes intérieurs du mécanisme. Les soutes à charbon sont 
situées à l'arrière de la plate-forme, en travers. 

Afin d'éviter, dans les parties souterraines, que la vapeur d'échappement 
ne masque la vue des signaux, on peut, au moyen d'un tuyau spécial et 
d'une valve à la main du mécanicien, la diriger à l'intérieur des caisses à 
eau. Dans le cas où l'eau des caisses serait trop chaude pour permettre la 
condensation complète de la vapeur, le trop-plein de vapeur se dégage par une 
petite cheminée placée, de chaque côté, à l'avant des caisses à eau. 

L'alimentation de la chaudière est assurée par deux injecteurs Gresham 
et Craven, placés verticalement sur la face arrière de la boîte à feu, et, en 
outre, par deux pompes, dont les plongeurs sont montés sur les crosses, 
ces pompes sont destinées à remplacer les injecteurs quand l'eau des caisses 
est à une trop haute température pour que ceux-ci puissent fonctionner avec 
certitude. 

Ces machines sont munies de quatre sablières à vapeur, disposées par 
paire, à l'avant et à l'arrière du groupe de roues accouplées. Les boîtes à 
sable sont placées sur le tablier. 

.Comme ces locomotives sont appelées à fonctionner à l'intérieur de souter- 
rains et de parties couvertes, elles ne comportent pas d'abri, mais simple- 
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ment deux écrans, Tun pour la marche en avant, l'autre pour la marche en 
arri{?re. 

Elles ne sont jamais tournées, et effectuent, sur un parcours ivH restreint, 
un service de navette auquel leur symétrie les rend plus particulièrement 
aptes. 



41. Possessions anglaises. — Les nombreux cliemins de fer, soit à voie 
normale, soit à voie de 1,06 m. qui ont été établis dans la plupart des pos- 
sessions de la Grande-Bretagne, sont exploités au moyen de locomotives 
dérivant des types usités dans la métropole. Dans certaines d'entre elles, 
comme aux Indes, les machines anglaises n'ont subi à peu près aucune 




Fig. 137. — Locomotive à grande vitesse de VEast Indian Railway, 

transformation importante; dans d'autres, comme au Cap, tout au moins 
récemment, elles ont été, par leurs dispositions d'ensemble ou de détail, 
appropriées plus spécialement au service colonial. On trouve sur ces réseaux 
des locomotives qui, tout en présentant le même mode général de construc- 
tion que les machines usitées en Angleterre, offrent des dispositions rappelant 
les types américains. Ces derniers enfin, importés directement des États-Unis, 
se sont introduits dans quelques colonies, notamment aux New South 
Wales où leur bas prix, leur robusticité et leur excellente adaptation aux 
conditions d'exploitation qui s'imposent dans les pays neufs, les ont fait 
fort apprécier. 

Sur VEasi Indian Railway^ le service des voyageurs est effectué par des 
locomotives à quatre roues accouplées et à cylindres intérieurs différant fort 
peu des types usités dans la métropole (fig, 137). La chaudière est du type 
Crampton à foyer profond présentant une surface de grille de 2,20 m^ et une 
surface de chauffe de 11(5,30 m*. Elle est timbrée à 11,25 kg. Les cylindres 
ont 0,457 m. de diamètre et 0,6()0 m. de course. Les roues motrices ont un 
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fliamètre de 1,994 m. ; rempattement fixe est de 2,640 m. et l*empattement 
total de 6,330 m. Le poids en ordre de marche est de 46,34 t. 

Comme exemple des machines de la catégorie intermédiaire, nous devons 
citer les locomotives à six roues accouplées et à bogie des Chemins de fer 
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Pig. i38. — Locomotive mixte des Sew South Wales Government Railitays. 

de rÉtatAe^ New South Wales Tig. 138). La cliaudière est à loyer Belpaire 
passant au-dessus de Tessieu arrière ; les surfaces de chaufle et de grille sont 
respectivement de 178 m* et de 2,41 m*. Le timbre est de 11,25 kg. Les 
cylindres ont 0,308 X 0,660. Le poids en charge est de 57,40 t. 

Ces machines sont accompagnées d'un tender à six roues dont la conte- 
nance en eau s'élève à 13,800 lit. et pesant 32,40 kg, en ordre de marche. 



BELGIQUE 



42. Généralités sur les chemins de fer et sur les locomotives belges. — La 
ligne de Bruxelles àMalines (16 km.), ouverte en 1835, fut la première ligne 
exécutée pour la réalisation d'un plan d'ensemble élaboré en 1834, à la suite 
du vote, par les chambres belges, de la loi sur les chemins de fer. Ce plan, 
exécuté de 1836 à 1840, comprenait un certain nombre de lignes reliant 
Bruxelles aux principales villes du royaume : Mons, Gand, Bruges, Ostende, 
Anvers, Liège, Verviers, Cliarleroi et Namur. Ces lignes furent complétées 
par c(îlles de Gand à Tournai, Mouscron et Lille, de Mons à Quîévrain et 
Valenciennes, qui relièrent le réseau belge au réseau français, et par celle 
de Verviers à Aix-la-Chapelle, qui le relièrent au réseau allemand. Cons- 
truites et exploitées par TÉtat, elles atteignaient, à la fin de 1848, une longueur 
totale de 625 km, et furent complétées par des lignes de jonction concédées 
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à des Compagnies privées, telles que : ErquelinesàCharlerôî^Namur àLifege, 
Givet à Louvain, Anvers à la frontière hollandaise, Mons à Hautmont, 
Bruxelles à Namur, à Arlon et à Luxembourg. Le réseau belge, d'abord 
bien dessiné suivant les directions des grandes villes, perdit ce caractère par 
suite de la construction d*un certain nombre de lignes peu productives, qui, 
concédées vers 1866 à des groupes de spéculateurs, furent ensuite rétrocé- 
dées par ceux-ci à TÉtat belge. 

Au point de vue du trafic des voyageurs, les principales directions sont 
toujours celles qui desservent les relations internationales; au point de vue 
du service des locomotives elles peuvent se diviser en trois groupes : 

1^ Lignes partant de Bruxelles et se dirigeant vers le Nord, TOuest et le 
Sud. Ces sections, établies le plus souvent dans des plaines, ont un profil 
facile. A Torigine, elles furent desservies par des machines à roues indépen- 
dantes que remplacèrent plus tard des machines à quatre roues accouplées, 
de puissance moyenne. Toutefois, le service très chargé et très accéléré de 
la ligne de Bruxelles à Ostende a nécessité la mise en service des machines 
type n® 12, appelées aussi express des lignes de niveau. Ces locomotives à 
huit roues, dont quatre accouplées, de 2,10 m. de diamètre, peuvent remor- 
quer une charge de 150 t., à la vitesse de 90 km. à Theure, sur des rampes de 
0,003 m. par mètre, ayant au moins 5 km. de longueur. 

2* Lignes partant de Bruxelles vers la frontière allemande; d'un profil 
assez facile jusqu'à Liège elles parcourent jusqu'à Verviers la vallée acci- 
dentée et sinueuse de la Vesdre ; les déclivités atteignent 0,008 m. par mètre, 
avec de fréquentes courbes de faible rayon. 

Les machines sont les mêmes que sur le premier groupe, mais elles remor- 
quent des charges moindres. Dans ce groupe, se trouve le plan incliné de 
Liège (pente maxima de 0,030 m. par mètre), desservi autrefois par des 
machines fixes ; les trains sont remorqués aujourd'hui, sur cette section, par 
des locomotives spéciales de renfort, qui utilisent l'ancien câble. On cons- 
truit actuellement, en vue de ce service, de très puissantes machines Mallet, 
à deux groupes de trois essieux accouplés. 

3* Ligne dite « du Luxembourg » : Bruxelles, Namur, Arlon et Luxem- 
bourg. Cette ligne présente un profil accidenté, avec des rampes de 0,016 m., 
dont quelques-unes ont de 15 à 32 km. de longueur. Elle dessert, par Metz, 
Strasbourg, Bâle et le Saint-Gothard, les relations entre l'Angleterre, la 
Suisse et l'Italie, via Douvres-Ostende. Malgré leur charge un peu élevée, 
les trains doivent être suffisamment rapides pour assurer les correspondances 
réglées sur les heures de la ligne française de Calais à Bâle, via Reims- 
Chaumont ; ils sont connus en Belgique sous le nom de trains de la « Malle 
des Indes », bien que ce service n'ait été réellement fait, par la ligne 
d'Ostende à Bâle, que pendant quelques mois de iS.TO^lSTl. 
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C'est en vue de ce service qu'ont été créées les machines « type 6 », à 
trois essieux accouplés, avec essieu radial à l'avant; le programme imposé 
était de remorquer des trains de 110 t., à la vitesse de 60 km. à l'heure, sur 
des rampes de 0,016 m. par mîître. Ces machines s'étant montrées insuffi- 
santes, l'administration de VElat belge a créé les machines du type 6 ren- 
forcé, qui permettent de réaliser une augmentation de puissance d'environ 
30 p. 100, par rapport aux anciennes machines ; malgré cela, on devra con- 
tinuer à avoir souvent recours à la double traction, à cause des surcharges 
fréquentes. Ces machines, dont le foyer est de dimensions exceptionnelles, 
sont desservies par trois agents, dont deux chauffeurs. 

Le service des marchandises est assuré par des machines k six roues accou- 
plées, de divers types. 

Le trafic le plus intense a lieu sur les sections qui desservent les grands 
centres miniers et métallurgiques (Mons, Charleroi, Liège), et sur les lignes 
aboutissant au port d'Anvers. 

Un type spécial de locomotive (n^ 25), avec très grande grille, a été créé 
en 1884 ; d'abord affectées à la ligne du Luxembourg, ces machines assurent 
aujourd'hui la traction des trains de marchandises sur les sections à trafic 
intense mentionnées ci-dessus. 

En dehors de ces types de machines affectés à des services généraux bien 
caractérisés, il en existe un certain nombre d'autres pour divers usages, 
notamment : 

1^ Machines-lenders de gare ; 

2** Machines- tenders à huit roues accouplées et distribution Stevart, dites 
« des Plans », pour le plan incliné de Liège (type 20) ; 

3** Machines-tenders à cinq essieux, dont trois accouplés avec roues de 
1,70 m. de diamètre (type 4). Ces machines font le service, des sections 
courtes où Ton désire ne pas tourner les machines à chaque extrémité ; 
4^ Machines-tenders de divers modèles pour trains- tramway s, etc. ; 
5° Voitures à vapeur. 

Les types proprement dits du réseau de VElal belge sont à cylindres inté- 
rieurs et à châssis extérieurs, sauf pour les machines n"" 2, 4 et 5 mention- 
nées ci-dessus; il existe aussi un certain nombre de machines à cylindres 
extérieurs, provenant des Compagnies rachetées. 

Sur les hgnes appartenant à des Compagnies {Flandres^ Grand Cen- 
tral^ etc.), le service est fait principalement par des machines à cylindres 
extérieurs. Le type de machine-express, à roues porteuses en avant des cy- 
lindres, construit en 1864, pour le Grand Central^ a servi de point de départ 
aux types de VEst et du Midi français et, plus tard, à la machine compound 
construite pour les lignes de la direction de Hanovre par M. von Borries. 
Les locomotives belges en général, celles des chemins de fer de Y Etat plus 
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spécialement, sont caractérisées par Temploi de vastes foyers du type Bel- 
paire, fréquemment placés au-dessus des roues qu'ils surplombent de chaque 
côté, et destinés à brûler en couche mince avec le minimum de fumée, des 
tout-venants et des combustibles menus^ Sur ces vastes grilles dont la sur- 
face peut s'élever jusqu'à 6 m* on ne brûle guère au delà de 280 kg. de 
charbon par mîître carré et par heure; la surface de chauffe directe étant con- 
sidérable et les tubes en général assez courts, la vaporisation s'élfeve 
jusqu'à 120 kg. par mètre carré de surface de chauffe et par heure. 

Les plus récentes locomotives de YÉtai belge sont comparables comme 
puissance de vaporisation aux loconiotives américaines . Les locomotives 
du type 12, au cours de leurs essais, ont produit 15 500 kg. de vapeur à 
l'heure bien que leur surface de chauffe totale ne soit que de 125 m*. 

Au point de vue du mode général de construction et de leurs armatures, les 
foyers Belpaire usités en Belgique ne diffèrent pas matériellement de ceux 
qui, dans la suite, se sont répandus sur les réseaux étrangers particulièrement 
en France, en Italie, aux États-Unis. Ils s'en écartent toutefois par leurs pro- 
portions, étant beaucoup plus larges et plus plats (les foyers Wootten 
employés aux États-Unis offrent seuls une largeur égale ou supérieure). La 
porte est formée par une ou môme par deux larges ouvertures situées au ras 
de la grille ce qui facilite la conduite du feu et le décrassage sans inconvé- 
nient d'autre part en raison de la faible épaisseur du feu. 

D'une manière générale, les types de locomotives réglementaires de YÉtai 
belge présentent, en outre des dispositions spéciales aux chaudières et que 
nous venons de signaler, les particularités suivantes : 

Cylindres intérieurs avec tiroirs reportés sur le c()té et inclinés (quelques 
locomotives anciennes ont les tiroirs disposés verticalement entre les 
cylindres), distribution Walschaërt; grosses tètes de bielles motrices à chapes ; 
bielles d'accouplement à tôtes rondes non évidées châssis extérieurs avec, le 
plus souvent, un longeronnet médian parfois articulé sur l'avant; ressorts 
à lames fabriqués sans llèche initiale; soupapes de sûreté à charge directe 
du système Wilson; régulateur à tringle et tuyaux intérieurs placé dans un 
dôme que porte le corps cylindrique, le plus souvent sur l'avant. Abri très 
completavec longues joues latérales. Dans quelques types récents les tabliers 
sont surélevés et on y accède, de l'intérieur de l'abri , qui offre toute la lar- 
geur que permet le gabarit par um». porte pratiquée sur la face avant de 
chaque côté du foyer. Beaucoup de machines comportent des relevages à la 
vapeur, de différents types. 

43. Description des principaux types de locomotives usités en Belgique. — 

Nous décrirons sommairement quelques-uns des principaux types de loco- 
motives employés sur le réseau de l'État belge. 
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Locomotives à quatre roues accouplées des chemins de fer de F État belge. 
— Les chemins de fer de l'État belge emploient, depuis l'année 1856 environ, 
des locomotives à quatre roues accouplées pour le service des trains de voya- 
geurs et à grande vitesse. Sur la ligne de Liëge notamment, on trouvait des 
machines à roues de 1,80 m, et à foyer profond plongeant entre les deux 
essieux accouplés. 

C'est une des machines de cette catégorie, convenablement modifiée, qui 
servit aux premiers essais du foyer Belpaire et figura à l'Exposition de 
Londres en 1862. Le succès de cette transformation et l'augmentation crois- 
sante de la vitesse et du poids des trains amena en 1863 la création d'un nou- 
veau type (type 1) (fig. 139) dans lequel le diamètre des roues se trouva porté 

à 2,00 m. Les cylindres 
avaient 0,430 m. X 
0,560 m.; les surfaces 
de chauffe et de grille 
étaient respectivement 
de 100,64 m*, et de 
3,00 m*. ; le poids total 
en ordre de marche 
atteint 35,50 t. dont 
26,40 1, de poids adhé- 
rent dans les dernières 
constructions. Ces ma- 
chines, dont on trouve de nombreux spécimens sur le réseau de Y Etat belge, 
remorquent facilement en palier des trains de 150 t. à la vitesse de 75 km. 
Beaucoup d'express de ce réseau dépassant ce poids et cette vitesse, on 
reconnut nécessaire, en 1884, d'étudier un type plus puissant conservant 
dans ses grandes lignes, les caractères de la machine précédente*. 

La disposition générale du foyer est la même, toutefois sa longueur a été 
augmentée; on a conservé l'emploi des longerons extérieurs qui permet de 
donner plus de largeur au foyer; un longeronnet central comme dans toutes 
les locomotives de la même administration, maintient en son milieu l'essieu 
moteur. 

Les cylindres sont intérieurs et horizontaux; la distribution est du type 
Walschaërt avec appareil de changement de marche à vapeur. 

En 1888, ce type fut légèrement modifié et renforcé afin de se prêter au 
service des express sur des lignes un peu plus accidentées; un spécimen du 
nouveau type (fig. 140) figurait à l'Exposition de 1889*. Le diamètre des roues 

* Les Locomotives à V Exposition d'Anvers ^ parM. J. Morandière; Revue Générale des Chetninsde 
fer;nm\ et juin 1886. 

* Revue Générale ^ mai 1890. 




Fig. 139. — Ancienne locomotive à grande vitesse (type 1) 
de VÊlat belge. 
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a été diminué et le volume des cylindres s'est trouvé accru, le timbre restant 
le môme. 

Type 1885 Type 1889 

-^. . , ( des cylindres 0,435 m. 0,460 m. 

Diamètre ^ -^ ' ' 



i des roues motrices 



2,000 — 



1,800 — 



La chaudi^re et ses accessoires sont conformes au type primitif; le régula- 
teur est placé dans la boîte» 
a fumée, contre la plaque 
tubulairc ; il reçoit la va- 
peur du dôme monté sur 
la virole centrale. 

L'échappement, du sys- 
tème Boly, est variable ; 
la tuyère est annulaire. 

L(îs têtes de tiges de 
pistons sont guidées par 
deux doubles glissières 
placées en dessous de leur 
axe ; cette disposition a 
permis Temploi de têtes 
de bielles à œil sans chape. 
Les tiroirs sont du type 
Trick, à canal à double 
admission ; les boîtes des 
tiroirs sont pourvues de 
deux couvercles : Tun de 
petites dimensions, k Ta- 
vant, utilisé pour les vi- 
sites courantes ; l'autre, 
sur le côté, qui ne sert que 
pour les réparations. 

Le mécanisme de dis- 
tribution présente quel- 
ques particularités : le 
point d'attache de la bielle 
de relevage est reporté 
sur le coulisseau, au-des- 
sus de Tariiculation de la 
barre commandant le ti- 
roir , afin d'atténuer le 
glissement du coulisseau. Le levier d'avance s'articule dans la crossette 
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guide de la tige du tiroir, laquelle porte des joues pour protéger Tarticu- 
lation. 

Le^ changement de marche est commandé par l'appareil « Stirling » ; les 
deux cylindres sont disposés liorizontalement dans la cabine, sur le couvre- 
roue de droite. 

Le châssis est composé de deux longerons extérieurs et d'un longeron 
central partant du massif des cylindres, et relié à l'avant du foyer au moyen 
d'une tôle d'acier emboutie, de 10 mm. d'épaisseur, qui assure une certaine 
souples&e. 

Les boîtes à huile de l'essieu d'avant comportent un déplacement latéral 
par plans inclinés. 

Les ressorts, de forme renversée, sont réglés, mais par les tiges de pres- 
sion filetées à droite, tandis que la vis de réglage l'est à droite et à gauche ; 
un contre-écrou à filet à gauche empêche le déplacement de la vis de réglage. 
Cette disposition a été imaginée par M. Belpaire. Les ressorts extérieurs de 
l'essieu moteur sont reliés par un balancier avec ceux de l'essieu d'avant. 
Les boîtes sont en bronze phosphoreux, sans coussinets rapportés. 

Les injecteurs, du type non-aspirant, sont placés verticalement sous la 
plate-forme ; les tuyaux de refoulement aboutissent à une boîte commune 
fixée sur l'arrière de la boîte à feu et portant les clapets de retenue et les deux 
robinets ; un tuyau intérieur conduit l'eau jusqu'au milieu de la chaudière. 

Toute la robinetterie est groupée à l'intérieur de l'abri. Celui-ci est fermé 
sur les côtés ; des sabliers sont adaptés intérieurement contre les longerons, 
h Tavant de l'essieu moteur. 

Les conditions principales d'établissement sont les suivantes : 

Surface de grille 3,40 m* 

— de chauffe totale 110,00 — 

Timbre 9,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique 1,30 m. 

Nombre de tubes 225 

Longueur utile des tubes 3,200 m. 

Diamètre des cylindres 0,460 — 

Course des pistons 0,610 — 

Diamètre des roues accouplées 1,80 — 

Poids total en service 42,00 t. 

En 1888, les chemins de fer de VElal belge créèrent un autre type, 
dénommé type 12 ou express pour lignes de niveau^ représenté figures 14! 
et 142 ; et construit pour répondre au programme ci-dessous. 

« Remorquer une charge de 150 t., à la vitesse de 90 km. à l'heure, en 
rampe de 5 mm., sur une longueur minimum de S km., sans abaissement du 
niveau d'eau ou de la pression dans la chaudière ; soit environ un effort de 
traction do 3,800 kg. » 
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L'admission de la vapeur ne devait pas dépasser 50 p. iOO. 

La vitesse obtenue aux essais, dans ces conditions, a été de 93 km. 




^Tëd _, ^Sd""-^- - - -^ iSû- ^^ 2,Uô.. 

^êû ,,„„. ^..-^-^ 

Fig. 141. — Locomotive à grande vitesse (type 12) de VÈtal lelje. 
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La partie du foyer placée à Tarriëre des roues accouplées est élargie et 
passe au-dessus des roues porteuses. Le corps cylindrique, qui a 3,80 m. [de 




Fig. 142. — Locomotive à grande vitesse pour ligues de niveau de VÈtal belge (type 12). 
D'après une pholograpbie de H. A. Moore. 

longueur, ne comporte que deux viroles réunies par des couvre-joints ; le 
ilôme est placé à Tavant et le régulateur est à double tiroir. 

Les tubes sont en fer ; les soupapes, à charge directe, sont placées sur le 
foyer dans une enveloppe commune. La boîte à fumée, de vastes dimensions, 
se prolonge à Tavant suivant la pratique américaine. 
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Les cylindres* sont en porte à faux à Tavant ; la disposition des boîtes de 
tiroirs est la môme que pour la locomotive précédente» Le mécanisme de 
distribution porte les dispositions spéciales précédemment décrites ; le chan- 
gement de marche est commandé par un levier et un secteur denté combinés 
avec un cylindre à vapeur auxiliaire. 

Les longerons sont à l'extérieur, mais il n'existe pas de longeron médian ; 
la machine' repose sur huit roues; les roues motrices et accouplées sont 
encadrées par les roues indépendantes placées sous le foyer et sous la boîte 
à fumée. L'essieu d'avant est pourvu de boîtes radiales Ed. Roy. 

La suspension comporte huit ressorts renversés de 1,500 m. de longueur 
de lames; ceux des roues motrices et accouplées sont reliés par des balan- 
ciers avec ceux des roues extrêmes ; les deux balanciers d'avant sont eux- 
mêmes articulés sur un balancier transversal, disposition qui réalise la 
suspension théorique sur trois points à l'état statique. 

L'installation des injectx3urs et de la robinetterie rappelle celle de la 
machine précédente. Le sablier, monté sur le corps cylindrique, porte le 
dispositif à vapeur Gresham-Craven. La cabine est complètement fermée sur 
les côtés et est pourvue de châssis vitrés sur trois faces. 

Les principales conditions d'établissement sont les suivantes : 

Surface de grille 4,71 m' 

— de chauffe totale 124,67 — 

Timbre 10,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique 1,300 m. 

Diamètre des cylindres 0,500 — 

Course des pistons 0,600 — 

Diamètre des roues accouplées 2,100 — 

Poids total en service 49,20 t. 

— adhérent en sei-vice 26,100 — 

Cette locomotive est accompagnée par un tender à six roues, d'une conte- 
nance de 14,00 m% pesant 15,74 t. à vide et environ 32 t. en ordre de 
marche également réparties sur les trois essieux» Ce type de tender s'attelle 
aussi à d'autres types de machines, par exemple celles des types 6 et 25. 

Locomotives à grande vitesse et à six 7'oues accouplées des Chemins de fer 
de [Etat belge. — Cette administration compte à son effectif un type très 
intéressant et très puissant de locomotive à six roues accouplées de 1,70 m. 
{type 6) comportant un essieu porteur à l'avant et destiné au service des 
trains express sur les lignes à profil accidenté, particulièrement sur la ligne 
de Bruxelles à Arlon, qui présente une série de pentes et de rampes, dont 
notamment une de 15 km. et une de 32 km. de longueur, avec des courbes 
de moyen rayon. La charge normale des trains est de 110 t. environ, et la 
vitesse moyenne de 60 km. en rampe de 16 mm. 
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Une première machine construite dans ce but figurait à l'Exposition 
d'Anvers en 1885 ; mais le type ne fut arrêté que deux ans plus tard. On peut 
le considérer comme le développement d'un modèle antérieur, monté sur des 
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Fig. 143. — Locomotive mixte de VEial belge. 



roues de môme diamètre (1.70 m.) (voir fig. 143) et pesant 39,50 t. en ordre 
de marche. Il remorque des trains à la vitesse de 55 km. à l'heure. 

Dans la machine du type 6 (fig. 144), le foyer a une longueur de 2,95 m., 




.. ..H^Mê _ : 
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Fig. i44. — Locomotive pour trains rapides et lourds (type 6) de VÉfal belge. 






en tenant compte de la chambre de combustion ; il déborde au-dessus des 
roues, et sa grande largeur a conduit à le pourvoir de deux doubles portes 
de chargement. Par contre, sa hauteur n'excède pas 0,900 m, 

La construction du corps cylindrique, timbré à 10 kg., et de la boîte à 
fumée est imitée des machines des lignes de niveau ; toutefois, la boîte à 
fumée n'est pas prolongée sur l'avant. 

La prise de vapeur se fait dans le dôme installé à l'avant; un seul tuyau 

17 



HACHIME LOCOUOTIVE. 
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conduit la vapeur aux cy- 
lindres, en contournant 
extérieurement la chau- 
dière du côté gauche; le 
régulateur est manœuvré 
par une tringle intérieure. 
Le corps cylindrique, qui 
a un diamètre moyen de 
1,40 m. et une longueur 
de 4 m., est en tôle de 
0,014 m. d'épaisseur. La 
hauteur de Taxe de la 
chaudière au-dessus du 
niveau des rails est de 
2,370 m. 

Les tubes, au nombre 
de 236, ont 4,030 m. de 
longueur utile et 0,050 m. 
de diamètre extérieur. La 
surface de cliauffe totale 
est de 146,22 m^dont 15 m'^ 
de surface directe. La 
chcniinée, carrée, a une 
section de 1,300 X 0,768 
k Fembase. 

Les cylindres , de 
0,500 m. de diamètre, 
sont logés entre l'essieu 
porteur et le premier 
essieu accouplé ; ils sont 
inclinés sur Thorizontale. 
Les tiroirs et le mécanisme 
de la distribution présen- 
tent les dispositions déjà 
mentionnées, La course 
des pistons est de 0,600 m, 
et récartement des cy- 
lindres d'axe en axe de 
0,570 m. 

L'appareil de change- 
ment de marche est mû 
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par la vapeur; ses cylindres sont placés horizontalement sous le tablier. Il 
existe, en outre, un levier et un secteur denté. 

Le châssis est formé de deux longerons principaux et d*un troisième lon- 
geron intermédiaire, qui fait bielle ; il est articulé avec le massif des cylindres. 
Les roues motrices ont 1,70 m. de diamëtre. 

Comme pour la locomotive express à quatre essieux, la suspension sur 
trois points est réalisée par Tarticulation des huits ressorts au moyen de 
quatre balanciers longitudinaux et d'un balancier transversal. 

L'essieu porteur est pourvu de boîtes radiales Ed. Roy, disposées pour 
permettre à l'essieu de prendre une certaine obliquité dans le plan vertical, 
sans forcer les guides des boîtes. 

Les appareils d'alimentation et autres accessoires de la chaudière sont 
groupés comme il a été dit plus haut. L'installation de l'abrî difR^e complè- 
tement du type de 1885 : le mécanicien, qui était isolé dans sa cabine placée 
sur le côté droit de la machine, a été ramené avec le chauffeur sur la plate- 
forme d'arrière, selon la pratique courante. 

Un tender de 14 m^ est destiné à accompagner cette puissante locomotive 
qui pèse 52,50 t. en ordre de marclie dont 40,30 t. utilisées pour l'adhé- 
rence. 

Tout récemment, ce type a été renforcé notablement (fig. 145) comme nous 
le signaHons dans les généralités qui précèdent. Le diamètre des cylindres a 
été porté de 0,500 m. à0,510 m. et la course des pistons de 0,600 m, à0,650m. 
Le poids en ordre de marche est passé de 52,50 t. à 62,05 t. 

Nous donnons ci-dessous les conditions principales d'établissement de ces 
deux types. 

Tjixî 6 Tjpc 6 renforcé. 

Surface de grille 6,70 m» 6,80 m> 

— de chauffe 155,00 — 159,6i — 

Timbre 10,00 kg, 12,00 kg. 

Nombre de tubes 240 164 

Diamètre moyen du corps cylindrique. . 1,400 m. 1,500 m. 

Hauteur de l'axe au-dessus des rails. . . 2,370 — 2,530 — 

Diamètre des cylindres 0,500— 0,510 — 

Course des pistons 0,600 — 0,6.H0 — 

Diamètre des roues accouplées 1,700— 1,700 — 

Ecartement des essieux extrêmes. . . . 6,650 — 6,6o0 — 

Poids total en ordre de marche 52,500 t. 62,05 t. 

— adhérent — .... 40,30 — 50,50 — 

Un autre type, dénommé hjpe 16, offre la plus grande ressemblance avec 
le type 6 renforcé, la principale différence consistant dans le diamètre des 
cylindres qui est de 0,530 m. et dans Tempattement total, un peu plus grand 
(6,965 m.). Le poids et les surfaces de grille et de chauffe sont les mêmes. 

Dans les deux nouveaux types comme dans les récents spécimens du type 
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ci-dessous, on a renoncé à l'emploi de la cheminée rectangulaire remplacée 
par une cheminée de section circulaire et de très grand diamètre. 

Locomotives à marchandises et à six roues accouplées de FÊtat belge, — 
Cette administration possède un assez grand nombre de locomotives à roues 
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Fig. 146. — Locomotive à marchandises (type 25) de VÊtat belge. 

de 1,30 m. [type 29), de construction déjà un peu ancienne pesant 34,80 t. 
en ordre'de marche et qui ne diffî^rent pas, sous d'autres rapports, des loco- 




Fig. 147. — Locomotive à marchandises (type 25 modifié ; 1896) de VÊtat belge. 

motives à roues de 1,70 m. à adhérence totale dont nous avons dit un mot ci- 
dessus. Elle leur a substitué depuis 1884 des machines beaucoup plus puis- 
santes remorquant facilement la môme charge de 230 t. à une vitesse de 
30 km. à l'heure sur des lignes à rampes moyennes. C'est le type 25 ou du 
Luxembourg (fig. 146). 
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Le foyer, qui mesure 2,710 m. de longueur et 1,768 m. de largeur, déborde 
de chaque côté au-dessus des roues. Les détails de construction sont iden- 
tiques à ceux des autres locomotives de la même administration. Les condi- 
tions principales d'établissement du dernier type construit (fig. 147) sont les 
suivantes : 

Surface de grille 5,15 m* 

— de chauffe totale 120,69 — 

Timbre 10,00 kg. 



Nombre de tubes 

Longueur des tubes entre plaques. . . 
Diamètre moyen du corps cylindrique. 

Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Diamètre des roues accouplées .... 
Poids total en charge 
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3,510 m. 
1,400. — 
0,500 — 
0,600 — 
1,300 — 
43,20 t. 



Locomotive-tender à huit roues accouplées du Chemin de fer du Grand 
Central belge. — On trouvera (fig. 148), en élévation extérieure, une locomo- 
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Fig. 148. — Locomotive-tender à marchandises du Grand Central belge. 



tive appartenant à un type très bien étudié et qui a été remarqué à l'Exposi- 
tion de 1889. Il dérive d'un modèle créé par M. M. Urban vers 18(J5 et dont 
le Grand Central belge possède un grand nombre d'exemplaires, il peut 
remorquer des trains lourds sur des rampes de 18 mm. Dans ces conditions, 
la consommation moyenne de combustible est de 13,30 kg. par kilomètre. 

Le foyer, du type Belpaire, passe au-dessus des deux essieux arrière, il 
mesure 2,000 m. de longueur et 1,129 m. de largeur intérieure. La surface de 
grille est de 2,14 m^ Le corps cylindrique présente un diamètre moyen de 
1,49 m. et renferme 270 tubes d'une longueur entre plaques de 3,500 m. La 
surface de cbauiïe totale est de 125,36 m^ 
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Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont 0,480 m. de diamètre; la course 
des pistons est de 0,600 m. La distribution, entièrement extérieure, est du 
type Walschaërt. 

Les roues ont 1.22 m. de diamètre et l'empattement atteint 4,30 m. 

Les caisses à eau sont disposées latéralement et peuvent contenir 4 500 lit. 
d'eau. 

Le poids est de 39,10 t. à vide et de 51,25 t. en ordre de marche. 



SUISSE' 

44. Généralités sur les chemins de fer et les locomotives suisses. — La 
configuration générale du pays a motivé dans bien des points l'adoption de 
rampes assez fortes et de courbes de petits rayons. Le désir de remorquer 
sur de telles lignes des trains de voyageurs assez lourds, avec une vitesse de 
marche de 50 à 55 km. à l'heure, a fait développer l'emploi du type Mogul à 
grandes roues. Quelques-unes de ces machines sont compound à deux cy- 
lindres inégaux. La Compagnie du Jura-Simplon a fait construire à titre 
d'essai une machine Mogul compound à trois cylindres. La Compagnie du 
Goihardy dont le tracé comporte des pentes de 25 mm. pour mètre a fait éta- 
blir pour ses trains rapides de voyageurs de puissantes machines à six roues 
accouplées et à bogie, compound à quatre cylindres. 

D'autre part, la Compagnie du Jura-Simplon remorque ses trains express 
des lignes principales avec des machines à quatre roues accouplées et à 
bogie, compound à deux cylindres. 

Le service des marchandises est assuré par des machines à six roues accou- 
plées, sauf au Saint-Gothard où Ton trouve des machines à huit roues accou- 
plées. 

Le Central' Suisse emploie pour le même service des machines-lender com- 
pound à quatre cylindres et avant-train articulé, du système Mallet. 

Des machines de môme système fonctionnent sur des lignes d'embranche- 
ment, Landquart à Davoî, Yverdon à Sainte-Croix. 

La Suisse a vu naître les chemins de fer à crémaillère, dont les locomo- 
tives prennent des formes diverses, suivant qu'elles doivent fonctionner uni- 
quement avec crémaillère, ou bien avec mélange de sections avec crémaillère 
ou sans crémaillère. 



* M. C. Barbey a publié récemment un ouvrage fort intéressant, édité avec le plus grand soin : 
Les Locomotives Suisses^ auquel nous sommes redevable de renseignements et de quelques figures 
et dans lequel les personnes désireuses de connaître dans ses détails le matériel suisse trouveront 
un guide des plus complets. 
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Bien qu'elles ne soient pas remarquables par leur puissance, les locomo- 
lives suisses méritent un examen attentif ; elles sont étudiées en vue de cir- 
culer, à des vitesses modérées, sur des lignes accidentées, présentant des 
courbes de petit rayon et elles se plient remarquablement à des services assez 
spéciaux. Vu la faible longueur des parcours une tr{»s forte proportion de 
ces locomotives est du type-lender. 

Ces locomotives se distinguent surtout par la suppression des porte à faux 
grâce à remploi général des bogies et bissels. Les longerons sont extérieurs. 
Les cylindres sont toujours extérieurs et les distributions, du type Walschâert 
dans les machines récentes, le sont aussi dans Timmense majorité des cas. 
Les organes du mécanisme sont légers et bien étudiés. 

Les chaudières sont presque toujours à foyer Crampton avec consolidation 
du ciel par des tirants. Leur enveloppe extérieure est souvent en tôle russe 
dénuée de peinture, 

La Suisse est une des contrées dans lesquelles on ait fait dans ces der- 
nières années le plus d'applications du principe compound aux locomotives. 

45. Description de quelques types de locomotives usités en Suisse. — Nous 
décrirons sommairement quelques-uns des principaux types de locomotives 
usités en Suisse, capables de fixer les idées sur la pratique de ce pays. 

Locomotives compound à grande vitesse du Jura-Simplon, — La Com- 
pagnie du Jura-Simplon a fait construire un certain nombre de locomotives 
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Pig. 149. — Locomotive compound à grande vitesse (série 101-116) du Jura-Simplon. 



compound à grande vitesse destinées à remorquer les trains-express sur les 
lignes de Genève à Berne par Lausanne et Fribourg, de Lausanne à Biel et 
de Bâle à Délie (fig. 149 et 150). D'aprfcs le programme imposé elles devaient 
pouvoir atteindre une vitesse de 90 km. à Theure et remorquer une charge 
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utile de 180 t. à la vitesse de 43 km. à Theure sur une rampe de 10 mm. 
par mètre. 

Ces locomotives à quatre roues accouplées avec bogie a Tavant sont du 
systbme compound à deux cylindres extérieurs, la valve de démarrage auto- 
matique est du système von Borries. Les cylindres ont 0,430 m. et 0,670 m. 
de diamètre. Leur écartement d'axe en axe est de 2,070 m., la course com- 
mune des pistons est de 0,630 m. ; le rapport des volumes des cylindres est 
de 2,20. Les tiroirs, extérieurs, sont actionnés par des coulisses de Ste- 




Fig. iôO. — Locomotive compound à grande vitesse du Jura-Simplon, 

phenson placées à Tintérieur; le renvoi de mouvement est obtenu au moyen 
d'un arbre intermédiaire comme dans les locomotives américaines. 

Le timbre de la cbaudière est de 12 kg., la dislance de Taxe du corps 
cylindrique au-dessus des rails est de 2,223 m. Le foyer en cuivre passe 
au-dessus de Tessieu accouplé arrière. Le corps cylindrique, en acier, 
dont la petite virole a 1,348 m. de diamètre intérieur, renferme 
224 tubes de 3,800 m. de longueur entre plaques. La surface de chauffe 
totale est de 129,26 m* dont 9,10 m* de surface directe, la surface de grille 
est de 2 m*. 

La boîte à fumée, placée en prolongement du corps cylindrique, est sur- 
montée d'une cheminée légèrement tronconique. 

Le dôme monté sur la virole antérieure du corps cylindrique, près de la 
cheminée, renferme un régulateur à col de cygne. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,83 m. et celles du bogie un 
diamètre de 1,03 m. 
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LVmpaltement total est de 7,10 m., récartement des essieux accouplés 
étant de 2,60 m. el celui des essieux du truck de 2,20 m. 

Les ressorts à lames des essieux moteur et accouplé sont placés sous les 
boîtes. 

La machine est munie du frein Westingliousc agissant sur les deux paires 
de roues accouplées et des appareils nécessaires pour le chauffage à la vapeur 
des voitures. Elle est accompagnée d'un tender à six roues de 1,02 m. pou- 
vant contenir 13,000 litres d'eau et 5,000 kg. de combustible, et dont le poids 
en charge s'élève à 30 kg. Le poids total de la machine en ordre de marche 
est de 46,80 t. dont 27,80 t. de poids adhérent. 

Locomotives compound à six roues accouplées et à bogie du chemin de fer 
du Gothard^. — La ligne principale du Gothard^ qui relie Lucerne à Chiasso, 




%5T •»• 20T - 65^ 

Fig. i51. — Locomotive compound à six roues accouplées el à bogie du Golhard. 



se compose de tronçons à profil relativement facile, n'offrant pas de décli- 
vités supérieures à 10 mm., et de sections où les rampes dépassent 26 mm. 
par mètre. Entre Lucerne et Erstfeld les déclivités les plus fortes sont de 
10 mm. ; la voie s'élève alors vers Gœschenen par une série de rampes de 
26 mm. (inclinaison moyenne 21,9 mm.) ; dans le grand tunnel (14984 m.) on 
trouve une longue rampe de 5,8 mm. suivie de pentes de 0,3 mm. et de 2 mm. , 
puis la voie se dirige vers Bellinzona par une suite ininterrompue de pentes 
«lont l'inclinaison moyenne est de 18,6 mm. par mètre entre Airolo et Biasca 
et de 8 mm. de Biasca à Bellinzona. F]nti*e cette dernière ville et Lugano, les 
rampes atteignent 26 mm. dans un sens et 21 mm. dans l'autre; elles sont 
de 16,7 mm. entre Lugano et Chiasso. 



Voir Tarticle de M. E. Sauvage, Revue Générale des Chemins de fer, numéro de juillet 1895. 
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Sur les sections à profil accidenté, la vitesse maxima des trains les plus 
rapides, entre deux stations, ne dépasse pas 34 km. à l'heure : encore faut-il 
recourir à l'emploi de la double traction combinée avec le poussage en queue 
des que le poids des trains express dépasse 90 t. 

La Compagnie du Gothard a donc été amenée à faire étudier des locomo- 
tives assez puissantes pour que Ton pût augmenter la vitesse moyenne sur 
les sections difficiles tout en évitant la double traction (fig. 151 et 152) ; ces 
machines devaient également pouvoir atteindre sur les lignes de niveau une 
vitesse assez élevée pour permettre la suppression des relais d'Erstfeld et 
Biasca au pied des grandes rampes. 

Le programme imposé lors de la construction était le suivant : 

Remorquer i20 tonnes à la vitesse de 40 k. sur rampes de 20 à 27 mm. 

— 200 — — 60 — 10 — 

— 200 — — 90 — 5 — 

C'est en vue de la réalisation de ce programme que l'administration du 
chemin de fer du Gothard a fait construire deux types de machines compound 




Fig. 152. — Locomotive couipound à voyageurs du Gothard. 



à trois essieux couplés et à bogie. L'un de ces trois types qui est du système 
compound à quatre cylindres comporte deux cylindres intérieurs, à haute 
pression de 0,350 m. de diamètre et deux cylindres extérieurs à basse pres- 
sion de 0,530 m. ; les pistons ont une course commune de 0,600 m. L'autre 
machine a trois cylindres dont un cylindre médian à haute pression 
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(le 0,440 de diamMre et deux cylindres extérieurs à basse pression de 0,480 m. 
de diamètre : la course commune des pistons est de 0,60 m. 

Le mécanisme ou les mécanismes à haute pression attaquent le premier 
essieu qui est coudé ; les mécanismes extérieurs à basse pression attaquent 
le second essieu moteur. Les tiroirs sont placés au-dessus des cylindres et 
commandés par des coulisses de Walscliaërt avec balanciers de renvoi pour 
les mécanismes intérieurs. 

Deux vis de changement de marche commandent les mécanismes de 
relevage des deux groupes de cylindres à haute et basse pression ; ces vis 
peuvent êtres manœuvrées simultanément au moyen d*un volant unique ou 
indépendamment Tune de Tautre grâce à la présence des verrous d'isolement. 
Un appareil spécial de démarrage permet d'envoyer de la vapeur vive dans 
tous les cylindres. 

La chaudière, timbrée à 14 kg., a 1,S00 m. de diamètre minimum à Tinté- 
rieur. La hauteur de Taxe du corps cylindrique au-dessus des rails est de 
2,300 m. Les tubes au nombre de 244 ont 4 m. de longueur. Il existe quatre 
soupapes de sûreté à charge directe de 70 mm. de diamètre. La boîte à 
fumée du type américain a 1,800 m. de longueur. La surface de chauffe totale 
est de 150,30 m*. Derrière les portes du cendrier sont placées des grilles qui 
empochent la chute des escarbilles. L'alimentation est assurée par trois injec- 
teurs dont deux fonctionnent souvent simultanément, le troisième servant de 
réserve. Les deux tubes de niveau d*eau portent l'indication du niveau le plus 
bas que doit avoir l'eau sur une rampe de 27 mm. 

Pour assurer l'adhérence, un appareil à laver les rails lance de l'eau entre 
les roues du bogie ; cet appareil est complété par une sablière à air com- 
primé. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,60 m. et celles du bogie un 
diamètre de 0,85 m. 

La suspension est assurée au moyen de ressorts à boudins appliqués aux 
essieux moteurs et à ceux du bogie. 

Le bogie, dont les roues passent sous les longerons de la machine, peut 
prendre un déplacement latéral limité par des bielles de suspension. L'empat- 
tement total est de 7,470 m., l'écartement des essieux couplés extrêmes étant 
de 3,52 m. et celui des essieux du truck de 1,80 m. 

Le poids total des machines en service est de 65 000 kg. dont 45000 sur les 
essieux accouplés. 

Les deux types de machines sont munis du frein Westinghouse-Ilenry 
automatique et modérable. 

Au cours d'une série de dix expériences sur la section d'Erstfeld à Gos- 
chenen (29 km., rampes de 26 mm.) la machine à quatre cylindres a pu 
remorquer un train de 120 t. à la vitesse de 40 km, avec une consommation 



268 



TRAITÉ PRATIQUE PE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



de combustible de 12i0 kg., la quantité d'eau vaporisée étant de 7310 kg. ; la 
traversée du grand tunnel (13,7 km. en rampe de 6 mm.) a été effectuée à la 
vitesse de 70 km. avec un train d'essai de 100 t. dans le sens de Gœschenen 
à Airolo ; dans le sens inverse la vitesse moyenne a été de 73 km. La vitesse 
maxima atteinte en plaine a été de 103 km. et la machine a franchi des 
courbes de 300 m. de rayon à la vitesse de 83 km. à Theure. 

Locomotive compound à six roues accouplées^ du type Moguly duJura-Sim- 
plon, — Les ateliers de Winterthur ont livré en 1896 à la Compagnie du 
Jura-Simplon^ une locomotive Mogul, à laquelle on a appliqué le système 
compound à trois cylindres (fig. 133). C'est une puissante machine mixt^* 




Fig. Iîi3. — Machine compound, du type Mogul, du Jura-Simplon. 

montée sur des roues accouplées de 1,32 m. et comportant, à V -amu 
des cylindres, un bisscl à roues de 1,03 m. Les longerons sont intérieurs. 

La chaudière est timbrée à 14 kg. 

Le foyer passe au-dessus de Tessieu accouplé arrière, sa surface de grille 
est de 2,30 m*. La surface de chauffe totale s'élève à 140 m*. La boîte à fumée 
est prolongée sur Tavant. La prise de vapeur se fait dans un dôme placé à 
Tavant du corps cyHndrique. Les soupapes de sûreté, à charge directe, sont 
placées au-dessus du foyer. 

Le cylindre à haute pression, intérieur, est placé suivant Taxe de la 
machine et légèrement incliné; son diamètre est de 0,300 m. et sa course de 
0,600 m. Les deux cylindres à basse pression, égaux, sont placés à Tinté- 
rieur; ils ont un diamètre de 0,340 m. et même course que ci-dessus. 

Les distributions sont du type Walschaërt, 

L'empattement total est de 6,310 m. 

Cette locomotive pèse 48 t. à vide et 33,50 t. en ordre de marche. Elle est 
accompagnée d'un tender à deux essieux d'une contenance 11 m* et pesant 
23,50 m. en charge. 
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Locomotive compoundà six roues accouplées^ du type Mogiil, du chemin de 
fer de F Union Suisse. -. — Plusieurs machines compound à quatre essieux donl 

trois accouplés à Tarrifere 
et un essieu bissel à Tavan t 
des cylindres, ont été cons- 
truites pour le chemin de 
fer de TUnion Suisse, par 
la Société de Winterthur 
en 1890-92. Elles font le 
service des express sur les 
principales lignes : la vi- 
tesse maxima autorisée 
est de 73 km. à l'heure 
(lig. !34). 

Le foyer passe par-des- 
sus l'essieu d'arriî»re, et 
les plaques de boîte à feu 
arrière sont légèrement 
inclinées. 

Les tubes, au nombre 
de 184, ont 4,440 m. de 
longueur et présentent une 
surface de chauffe d'en- 
viron 130 m*. La surface 
totale de chauffe est de 
138,60 m*. 

La surface de grille est 
de 1,70 m*. 

Le régulateur est à 
simple tuile. 

Le timbre de la chau- 
dière est de 12 kg. 

Les cylindres, exté- 
rieurs et horizontaux, ont 
les diamètres suivants : 
cylindre à haute pression 
0,450 m., cylindre h basse pression 0,640 m., rapport 2,02 ; la course com- 
mune est de 0,630 m. 

Les tiroirs, légèrement inclinés vers Texlérieur sont à canal et com- 
mandés par une distribution Walschaërt : toutefois la coulisse estrectiligne ; 
son point d'articulation est placé un peu au-dessus du milieu. 
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L^ appareil de démarrage est du type Liodner. 

Les bielles sont évidées, et les tiges de piston sortent à Tarant des cylindres. 

La disposition du bissel est la même que dans la locomotive du même 
type appartenant au Jura-Simplon, exposée à Paris en 4889. Les ressorts 
des essieux arrière sont conjugués par des balanciers longitudinaux, il en 
est de même des ressorts de l'essieu accouplé avant et de ceux du bissel 
reliés en outre par un balancier transversal de sorte que la suspension est 
effectuée sur trois points. 

Le poids en ordre de marche est de 47,70 t. dont 36,70 1. de poids adhérent. 

Le tender, très ramassé comme il est d'usage en Suisse, pèse environ 
20 t. en charge avec 9 m^. d'eau et 3,4 t. de combustible dans les soutes. 

La consommation moyenne par kilomètre-locomotive pour l'année 1894 
(parcours 42729 kil.) a été de 8,5 kg. de charbon. 

Locomotive à six roues accouplées du type Mogul, du Central Suisse, — La 




Fig, 155. — Locomotive du type Moguly du Central Suisse» 



ligure loo représente une locomotive du type Mogul construite récemment 
par la Société alsacienne pour le Central Suisse. 

Le foyer, assez plat, passe au-dessus de Tessieu arrière; le corps cylin- 
drique est long, les tubes ont 4,20 m. entre plaques. 

Les cylindres et tout le mécanisme sont extérieurs. 

Les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 1,75 m» et 
130,70 m^ Timbre : 12 kg. Les cylindres ont 0,480 m. de diamètre et la 
course des pistons est de 0,660 m. Les roues accouplées ont 1,55 m. de 
diamètre. 

Le poids en ordre de marche atteint 50,00 t. dont 40,50 t. sur les essieux 
accouplés» 

Cette locomotive est accompagnée d'un tender très court, à deux essieux, 
dont les caisses ont une contenance de 9 m' et qui pèse 23 t. en charge» 
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Locomotive à six roues accouplées du Jura-Simplon, — Coinmo exemple» 
de machine à marchandises à adliérence totale, nous citerons la locomotive 

construite par les ateliers 
de Winterthur en 1890 
pour le Jura - Simplon 
(Jig. 156) et pour le Nord- 
Est Suisse^ les deux ma- 
chines ne différant que par 
rétendue de la surface d(» 
chauffe un peu plus grande 
dans les premières. 

C'est un type assez 
puissant, portant près de 
15 t. par essieu. La chau> 
dière esta foyer Crampton 
et porte sur Tarant un 
dôme assez volumineux 
renfermant le col de cygne 
du régulateur. Le foyer 
passe au-dessus de Tessieu 
arrière. 

Les surfaces de chauffe 
et de grille sont respec- 
tivement de 150,20 m* et 
1,80 m*. Le timbre est 
de 10 kg. 

Les cylindres, exté- 
rieurs et horizontaux, ont 
un diamètre de 0,480 m., 
la course des pistons est 
de 0,650 m. Mécanisme 
de distribution extérieur, 
du type Walschaërt. 

Les roues ont un dia- 
mètre de 1,33 m. 

Le poids total en ordre 
de marche est de 43,60 t. 
Cette locomotive est accompagnée d'un tender à deux essieux pouvant 
prendre 8000 1. d'eau et 4 000 kg. de combustible. 




Locomotive à huit roues accouplées du Gothard. — Celte locomotive 
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(lîg. 157) constitue le seul type de machine à huit roues accouplées et à 
tender séparé qui soit en service sur les lignes suisses. Il est employé à la 
traction des trains de marchandises sur la section de montagne. 

La chaudière est à foyer Crampton passant au-dessus de l'essieu arrière. 
Le régulateur est renfermé dans un vaste dôme placé sur la virole milieu du 
régulateur; les soupapes, à charge directe, sont situées sur la virole arrière. 




Fig. 157. — Locomotive à huit roues accouplées (type D* F) du Chemin de fer du Gothard. 



entre le dôme et la hoîte à feu. Le timbre est de 12 kg. Les surfaces de 
chauffe et de grille sont respectivement de 156,7 m* et de 2,15 m'. 

Les cylindres, mesurant 0,520 m.x0,610, sont extérieurs et horizontaux. 
La distribution, du type Gooch, est intérieure. 

Le poids en charge 
est de 58 t. Le tender, 
à deux essieux, peut 
prendre 8 200 1. d'eau 
et 4 800 kg. de com- 
bustible. 

Locomotive-tender d 
quatre roues accouplées 
du Jura-Simplon, — 
La figure 158 repré- 
sente un bon type de 
locomotive - tender de 
banlieue léger et compact, appartenant à la Compagnie du Jura-Simplon. 
C'est une machine à trois essieux dont deux accouplés placés à l'arrière ; 
la paire de roues porteuse, placée à l'avant, est située à l'arrière des cylindres 
qui sont extérieurs. L'empattement ne dépasse pas 3,740 m. Les caisses 
a eau sont disposées latéralement mais ne dépassent pas, vers Tavant, 




Fig. 158. — Locomotive-tender à six roues du Jura-Simplon. 
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la plaque support des glissières. La soute à combustible est à Tarriere. 
La chaudière est de faible longueur; la partie postérieure du foyer passe 

au-dessus de Tessieu ac- 
couplé. La surface de 
grille est de 1,17 m* seu- 
lement et la surface de 
chauffe ne dépasse pas 
76 m*. Les roues accou- 
plées ont un diamètre de 
1,31 m.; cylindres de 
0,400 m. X 0,610. 

Avec 3.730 kg. d'eau 
dans les soutes, cette ma- 
chine, en ordre de marche, 
pèse 33 t. 




ce 



a 
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o 

o 
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Locomotive - tender à 
quatre roues accouplées 
du Central Suisse. — La 
figure 139 représente un 
type de locomotive-tender , 
très stable et élégant, qui 
effectue un bon service à 
une vitesse relativement 
élevée. Les premiers spé- 
cimens, construits par les 
ateliers de Winterthur en 
1891, sont du système 
compound à deux cylin- 
dres. Cette disposition 
n'ayant pas donné toute 
satisfaction en service, on 
est revenu au type à simple 
expansion pour le second 
lot des machines de ce 
type construit par la So- 
ciété alsacienne et repré- 
senté par le schéma de la figure 160; il difR're un peu du premier par ses 
dimensions principales. 

Le foyer se trouve entre les deux essieux accouplés et les cylindres exté- 
rieurs, entre les roues du bogie qui supporte Tavant de la machine. 

UACHINB LOCOMOTIVE. 18 
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. Caisses à eau latérales avec soute à charbon à l'arrière de la plate-forme 
recouverte d'un abri ne comportant d'écran que sur l'avant. 




Fig. 160. — Locomotive-tender de banlieue du Central Suisse. 

Les dimensions principales sont consignées ci-après : 

Surface de grille 1,60 m* 

— de chaufle totale 103,00 — 

Timbre 12,00 kg. 

Diamètre moyen du corps cylindrique 1,300 m. 

Nombre de tubes 182 

Longueur utile des tubes 3,570 m. 

Diamètre des cylindres 0,420 — 

Course des pistons 0,620 — 

Diamètre des roues accouplées 1,550 — 

Empattement total 10.300 — 

— fixe 2,550 — 

Eau dans les soutes 5,500 lit. 

Combustible — 2,000 kg. 

Poids total en charge 48,00 t. 

— adhérent — 28,90 — 

Locomotive-tender^ du type Mogul^ à six roues accouplées j du Gothard. — 
Ces locomotives appartiennent an type Mogul (fig. 161); elles sont montées 
sur des roues accouplées de 1,33 m. ; les roues porteuses ayant 0,85 m. de 
diamètre, la chaudière est disposée très symétriquement au-dessus des 
essieux, il n'y a pas de porte à faux ; la partie postérieure du foyer se trouve 
au-dessus de l'essieu arrière. 

La boîte à feu est du type Crampton ; le dôme de prise de vapeur est placé 
sur la virole arrière du corps cylindrique, le tuyau allant aux cylindres sort 
de la chaudière au point placé par le travers de ces derniers. 

Les cylindres sont horizontaux et extérieurs, ainsi que le mécanisme de dis- 
tribution qui est du type Walschaërt. 

Les caisses à eau, dont la contenance est de 7 m', sont disposées latérale- 
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ment et sont prolongées jusqu'à Textrême avant. La soute à combustible, 
pouvant recevoir 2 500 kg. de charbon, est placée à Tarriëre de la plate- 
forme. Cette derniëre est recouverte par un abri très complet. 




Fig. 161. — Locomotive-tender du type Mogul (série B*) du Chemin de fer du Gothard. 

Les surfaces de chauffe et de grille sont respectivement de 135,57 m* et 
1,82 m*. ; le timbre est de 10 kg. Cylindres de 0,480 m. x 0,640 m. Poids à 
vide, 43,14 t. ; en ordre de marche avec les caisses pleines : 57,90 t. 




t iï*f._.-,^ la*^.,, — -l,--- J «*5^î. 



Fig. 161 (bis). — Locomotive Mogul (séries : 205-207, non compound ; 208-222, compound) 

du Juva-Simplon. 

Locomotive-tender articulée^ du système Mallet^ du Gothard, — La Com- 
pagnie du Gothard possède quelques locomotives compound articulées, du 
système Mallet, à six essieux et à adhérence totale (fig. 162), qui comptent 
parmi les plus puissantes qui soient en service sur les réseaux européens. 

La surface de grille est de 2,19 m* ; le corps cylindrique, dont le diamètre 
moyen est de 1,47 m., renferme 190 tubes. Timbre, 12 kg; surface de chauffe 
totale, 154,30 m«. 
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Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont respectivement 0,400 m. et 
0,580 ni. de diamètre avec une course des pistons de 0,640 m. L'empattement 
total est de 8,130 m. 




r* 



Fig. 162. — Locomotive compound articulée du Saint-Golhard. 

Le poids de cette machine est de 69,36 t. à vide et de 87,16 en ordre de 
marche avec 7 m^ d'eau et 4,30 t. de charbon. 



ALLEMAGNE 



46. Avant d'examiner les types de locomotives en service en Allemagne, 

il n'est pas inutile de jeter un coup d'œil sur la manière dont sont constitués 
les courants de trafic, et sur les principales conditions d'exploitation. 

Au moment de l'apparition des chemins de fer, l'Allemagne était divisée 
en une quantité de pays de grandeur et d'importance diverses. 

Les premiers chemins de fer ont été destinés à desservir des banlieues : 
Berlin à Postdam, Nuremberg à Fùrth, Vienne à Gloggnitz, Francfort à 
Wiesbaden, etc. On s'est occupé ensuite de réunir des villes importantes 
d'une même région : Leipsick à Dresde, Aix-la-Chapelle h Cologne et à Bonn ; 
— et enlin on a réuni les capitales entre elles, — Berlin à Hanovre, à 
Brunswick, à Dresde, à Hambourg, à Munich et à Vienne, Carlsruheà Stutt- 
gard, à Munich, à Vienne par Ulmet Salzburg, Vienne à Pesth, etc., etc. 

Pendant le môme temps les jonctions internationales s'établissaient avec 
la Belgique, le Luxembourg, la France, la Suisse et l'Italie. C'est beaucoup 
plus tard que les communications ont été établies avec la Russie. 

Les voyages à travers ces pays multiples n'auraient pu avoir lieu facile- 
ment sans V Union douanière qui limite les visites de la douane à la seule 
entrée dans les grandes divisions territoriales de l'Allemagne, telles que 
l'empire d'Allemagne, empire d' Autriche-Hongrie, etc. Une autre union, dite 
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Union technique, assure la circulation des wagons sur toutes les lignes alle- 
mandes, et par extension sur les lignes d'Europe, sauf TEspagne et la Russie 
qui n'ont pas adopté Técarteinent dit normal. 

L'examen des grands courants dWhange montre qu'ils sont principale- 
ment de deux natures, tant pour les voyageurs que pour les marchandises : 

1® Les courants internationaux ; 

2^ Les courants intérieurs. 

i« 1** Courants internationaux. — Parmi ces courants, le plus important paraît 
être celui qui, partant de Londres, de Paris et de Bruxelles, se dirige vers 
Cologne, Berlin et se prolonge en Russie d'une part vers Saint-Pétersbourg, 
d'autre part sur Varsovie et Moscou. 

Le plus important ensuite est celui de Paris à Vienne (par Stuttgart et 
Municli, ou par Innspriick), à Pesth, à Belgrade et à Constantinople ou à 
Salonique. 

Ces deux courants se dirigent de Touest à Test. On en trouve d'autres dans 
la direction nord-sud, et ils résultent principalement des relations commer- 
ciales créées par les ports. Hambourg d'un côté et Gènes de l'autre sont deux 
gros centres d'attraction pour des destinations différentes, de telle sorte qu'il 
(»xisteune ligne trt»s suivie de Hambourg à Gônes, desservant Brome, Cologne, 
Coblenlz, Mayence, Francfort, Mannheim, Baie, Lucerne et Milan. Cette 
mt^me ligne se prolonge, pour les voyageurs, jusqu'à Brindisi. 

2* Courants intérieurs. — Les ports de Trieste et de Fiume déterminent 
également un courant nord-sud, venant des au-delà de Vienne ou de Pesth. 
On trouve également des relations importantes intérieures, sensiblement 
dans cette même direction nord-sud, comme par exemple : Berlin à Franc- 
fort, Berlin à Munich, Berlin à Dresde et à Vienne, Breslau à Cracovie et 
à Vienne. 

Pour les marchandises il existe des courants spéciaux déterminés par les 
grands centres industriels, districts houillers ou métallurgiques, etc., etc. 

47. Généralités sur les principaux types de locomotives usités en Alle- 
magne. — Les relations dont il vient d'être parlé ont été longtemps desser- 
vies par des trains dont les vitesses (sauf quelques rares exceptions) étaient 
relativement faibles, surtout dans les pays du sud. Peu à peu la nécessité 
d'accroître la vitesse des express s'est fait sentir, et a exercé une influence 
marquée sur la construction des modelés récents de locomotives. 

Les types adoptés variant suivant les diverses régions, il convient mainte- 
nant de diviser leur examen suivant les principales divisions de l'union alle- 
mande. 
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L* appareil de démarrage est du type Lindner. 

Les bielles sont évidées, et les tiges de piston sortent à l'avant des cylindres. 

La disposition du bissel est la même que dans la locomotive du môme 
type appartenant au Jura-Simplon, exposée à Paris en 1889. Les ressorts 
des essieux arrière sont conjugués par des balanciers longitudinaux, il en 
est de même des ressorts de l'essieu accouplé avant et de ceux du bissel 
reliés en outre par un balancier transversal de sorte que la suspension est 
effectuée sur trois points. 

Le poids en ordre de marche est de 47,70 t. dont 36,70 t. de poids adhérent. 

Le tender, très ramassé comme il est d'usage en Suisse, pèse environ 
20 t. en charge avec 9 m^ d'eau et 3,4 t. de combustible dans les soutes. 

La consommation moyenne par kilomètre-locomotive pour l'année 1894 
(parcours 42 729 kil.) a été de 8,5 kg. de charbon. 

Locomotive à six roues accouplées du tijpe Mogul, du Central Suisse. — La 




Fig. i55. — Locomotive du type Mogul^ du Central Suisse» 



figure 135 représente une locomotive du type Mogul construite récemment 
par la Société alsacienne pour le Central Suisse. 

Le foyer, assez plat, passe au-dessus de l'essieu arrière; le corps cylin- 
drique est long, les tubes ont 4,20 m. entre plaques. 

Les cylindres et tout le mécanisme sont extérieurs. 

Les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 1,75 m' et 
130,70 m*. Timbre : 12 kg. Les cylindres ont 0,480 m. de diamètre et la 
course des pistons est de 0,660 m. Les roues accouplées ont 1,55 m. de 
diamètre. 

Le poids en ordre de marche atteint 50,00 t. dont 40,50 t. sur les essieux 
accouplés. 

Cette locomotive est accompagnée d'un tender très court, à deux essieux, 
dont les caisses ont une contenance de 9 m^ et qui pèse 23 t. en charge* 
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Locomotive à six roues accouplées du Jura-Simplon. — Coiiime exemple 
de machine à marchandises à adhérence totale, nous citerons la locomotive 

construite par les ateliers 
de Winterthur en 1890 
pour le Jura-Simplon 
(fig. 156) et pour le Nord- 
Est Suisse^ les deux ma- 
chines ne différant que par 
rétendue de la surface de 
chauffe un peu plus grande 
dans les premières. 

C'est un type assez 
puissant, portant près de 
13 t. par essieu. La chau- 
dière esta foyer Crampton 
et porte sur Tavant un 
dôme assez volumineux 
renfermant le col de cygne 
du régulateur. Le foyer 
passe au-dessus de Tessie u 
arrière. 

Les surfaces de chauffe 
et de grille sont respec- 
tivement de iS0,20 m* et 
1,80 m^ Le timhre est 
de 10 kg. 

Les cylindres, exté- 
rieurs et horizontaux, ont 
un diamètre de 0,480 m., 
la course des pistons est 
de 0,650 m. Mécanisme 
de distribution extérieur, 
du type Walschaërt. 

Les roues ont un dia- 
mètre de 1,33 m. 

Le poids total en ordre 
de marche est de 43,60 t. 
Cette locomotive est accompagnée d'un tender à deux essieux pouvant 
prendre 8000 1. d'eau et 4 000 kg. de combustible. 

Locomotive à huit roues accouplées du Gothard. — Cette locomotive 
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locomotives badoises étaient à l'origine k cylindres et bâtis extérieurs, sauf 
les machines à marchandises à six roues accouplées. On trouve aussi sur c(^ 
réseau quelques machines à voyag^eurs à quatre roues, toutes accouplées. 

Les types récents, plus puissants, sont à châssis intérieur. On remarque 
notamment : 

Un type de machine à grande vitesse à bogie, avec cylindres intérieurs ; 

Un type de macliine pour chemin de montagne à six roues accouplées et 
à bogie, compound à quatre cylindres, dont deux extérieurs et deux inté- 
rieurs. C'est l'origine des types similaires du Gothard, du Midi français et du 
Nord français ; 

Un type compound à quatre cyUndres avec avant-train articulé, systèmt» 
Mallel, à tender séparé : modèle copié par les chemins de fer prussiens. 

Royaume de Saxe. — Ces machines sont établies suivant les types géné- 
raux adoptés en Prusse. Les machines express récentes sont à bogie, du 
système compound à deux cylindres inégaux, avec démarrage du type de 
M. Lindner, ingénieur en chef aux chemins saxons. 

Bavière. — Les chemins de fer bavarois sont exploités par l'État. 

Les lignes sont en général faciles ; il y a quelques sections avec rampes 
d'au plus 10 mm. par mëtre, sauf une partie d'environ 6 km., en rampe 
de 25 mm., prts de Neuemarkt. 

Les machines, pour la majeure partie, ont le châssis et les cyhndres exté- 
rieurs. Quelques modèles ont la distribution extérieure. 

Les trains express, dont la vitesse de marche est relativement faible, sont 
généralement remorqués par des machines à six roues dont quatre accouplées 
à l'arrière, le troisième essieu étant placé sous le foyer. 

Dans ces dernières années, on a mis en service une cinquantaine de 
machines express à bogie, compound à deux cylindres extérieurs, avec 
appareil de démarrage du type Maffei. 

Les machines k quatre roues accouplées et foyer en porte à faux sont 
réservées pour le service des trains omnibus. 

Les trains de marchandises lourds sont faits par des machines à six roues 
accouplées et quelques machines à huit roues accouplées ayant en plus un 
essieu de support; les cylindres sont tout à fait à l'avant et la bielle motrice, 
assez courte, commande le deuxième essieu de la machine. 

L'exposition de Nuremberg (1896) comprenait quelques modèles spéciaux, 
savoir : 

Une machine k six roues accouplées et k bogie, compound a quatre 
cylindres : les petits cylindres sont k l'intérieur, k l'avant; 

Une machine k quatre cylindres et avant-train articulés type Mallet, à 
tender séparé ; 
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Une niacliino express à bogie et à cinq essieux, dont deux moteurs indé- 
pendants : Tun de ces essieux moteurs est considéré comn[ie auxiliaire, et 
peut être à volonté relevé au-dessus des rails a l'aide d'un piston spécial ; 

Une machine du type Consolidation, compound d'aprî's un système spécial 
à fourreau. L'essieu d'avant est articulé dans le système bissel, le levier 
étant ensuite prolongé pour donner un déplacement transversal au deuxième 
essieu ; 

Une machine - tender d'embranchement ayant trois essieux accouplés 
à Pavant, et un quatril'me essieu porteur à l'arriJTe, avec articulation bissel 
dans le genre de celle de la machine qui précède. 

Wurtemberg. — Les chemins du Wurtemberg, exploités par l'État, ont 
des machines ordinaires à quatre, six et huit roues accouplées. Ils ont toute- 
fois comme modMes particuliers un certain nombre de machines à cinq 
essieux accouplés montés avec articulation du système Klose, et compound 
à trois cylindres. 

48. Description de quelques-uns des principaux types de locomotives 
usités en Allemagne. — Nous passerons maintenant en revue, avec un peu 
plus de détail, quelques-uns des types de locomotives les plus fréquemment 
usités et les plus remarquables que Ton trouve sur les chemins de fer 
allemands. 




Fig. 163. — Locomotive à voyageurs (type normal) de YÉtal pruasien. 



Types normaux de FÉtat prussien. — L'administration des chemins de 
fer de Y État prussien ^^ arrAté en 1880 des types normaux pour matériel rou- 
lant et particulièrement en ce qui concerne les locomotives. Nous ne nous 
occuperons ici que des deux types les plus importants destinés, Tun au ser- 
vice des trains de voyageurs, l'autre au service des marchandises sur les 
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grandes lignes et qui constituent en somme le fond du matériel de cette 
administration *. 

Le premier de ces types (fîg. 163) est une locomotive à quatre roues 
accouplées sur Tarriëre comportant un essieu porteur à l'avant. Les lon- 
gerons sont intérieurs et les cylindres extérieurs. Le mécanisme de distri- 
bution est placé entre les roues dans un type, à l'extérieur dans l'autre. 
L'essieu d'arril^re est placé sous le foyer dont le cadre est incliné vers 
l'avant. Dans les machines destinées à circuler sur des lignes comportant 
des courbes de petit rayon on donne un certain jeu à l'essieu avant. 

La chaudière, timbrée à 10 kg., est à foyer Crampton avec consolidation 
du ciel par des tirants. La surface de grille est de 1,80 m* et la surface 
totale de chauffe de 91,82 m'. Le corps cylindrique est formé de trois viroles 




Fig. 164. — Locomotive à marchandises (type normal) de VÉlat prussien, 

télescopées ; la virole arrière porte un d<)me de dimensions moyennes 
renfermant le régulateur à tringle et tuyaux intérieurs. La boîte à fumée 
est en saillie sur le corps cylindrique ; sa porte est circulaire et bombée. La 
cheminée est en forme de tronc de cône très accentuée, la grande base se 
trouvant à la partie supérieure. 

Les soupapes sont du type à charge directe adopté généralement par 
Y État prtessien et que nous décrivons ailleurs. 

Les cyhndres ont 0,420 m. de diamètre et 0,360 m. de course. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,73 m. et les roues porteuses 
un diamètre de 1,00 m. L'empattement est de 4,40 m. 

Le poids est de 33 t. environ avide et de 37 t. en ordre de marche. Le 
poids adhérent est de 24,7 t. sans les appareils du frein. 

Ce n'est pas, on le voit, une machine puissante, mais elle est simple, 



' Revue Générale des Chemins de fer^ décembre 1881. 
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robuste, et convient pour remorquer des trains de poids moyen à des 

vitesses modérées. 

Il existe un second type, analogue, dans lequel les organes de la distribution 

sont extérieurs et disposés 
comme dans la machine que 
nous allons examiner. 

Le second modèle, destiné 
au service des marchandises, 
est représenté figure 164 ; il se 
fait avec excentriques et cou- 
lisses intérieurs ou extérieurs ; 
nous avons choisi la machine 
à distribution extérieure par 
opposition au type donné pour 
la locomotive à voyageurs. 

C'est, à part la disposition de 
la distribution (dans l'exemple 
choisi tout au moins\ une ma- 
chine du type Bourbonnais^ 
mais un peu plus puissante et 
qui présente une grande ana- 
logie avec les locomotives à 
marchandises de la Compagnie 
de V Ouest français (série 2,000\ 
Les trois essieux sontgroupés 
sous le corps cylindrique ; le 
foyer, plus profond que dans le 
type précédent, se trouve en 
porte à faux à Tarriëre. La 
chaudière, timbrée à 10 kg., 
est construite et étudiée suivant 
les mômes principes que celle 
de la machine à voyageurs, 
mais elle est plus puissante. 

Les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 1,53 m* et de 

124,80 m*. Le dôme est placé sur la virole avant, surtout pour des raisons de 

répartition. 

La distribution est effectuée par des coulisses d'Allan. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont 0,450 m. de diamètre avec 

une course des pistons de 0,630 m. Le diamètre des roues accouplées est 

de 1,33 m., l'empattement ne dépassant pas 3,40 m. 
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Le poids à vide est de 33,20 t. environ et, en ordre de marche, de 38,60 t. 
F/essieu arrière, le plus chargé, porte 13,60 l. 

Les deux machines sont munies d'un ahri complet et très large avec 




^ ..i^M^ ; _4./tfc___ : _^*a*. ; 

; _ -Ji^^ ^ ' : 

Fig. 165 (bis). — Locomotive coinpound à grande vitesse de YÉtat prussien. 

baies latérales comportant deux lunettes ovales sur les côtés et deux autres 
lunelt(»s rectangulaires au-dessus de la boîte à feu. 

Le tender, commun à ces deux types de machines, est porté sur trois 
essieux ; son châssis est entièrement métallique. Les caisses sont basses et 
fort larges (3,00 m.) ; leur contenance est de 10,30 m'. Leur partie supé- 
rieure est inclinée sur Tavant et se termine à une certaine hauteur au-dessus 
de la plate-forme. Le poids en ordre de marche est de 27,60 t. 

Les locomotives récentes sont munies d'un tender de plus grande capacité 
dont on trouvera le dessin dans un autre chapitre. 

Locomotive compound à grande vitesse^ à quatre roues accouplées et à bogie ^ 
des Chemins de fer de l'État prussien. — Cette machine, introduite en 1893 
sur le réseau de YÉtat prussien (direction de Hanovre), est à longerons inté- 
rieurs et à cylindres extérieurs (fig. 16") bis), 

La chaudière, timbrée à 12 kg., est en acier. Le diamètre moyen du corps 
cylindrique est de 1,40 m. Le foyer passe au-dessus de Tessieu accouplé 
arrière. La grille, inclinée, a 2,21 m^. de surface. 

Les tubes, au nombre de 219, ont 3,900 m. de longueur utile et 0,046 m. 
de diamètre intérieur. La surface de chaufle totale est de 118,84 m* dont 
8.84 m^ de surface directe. 

Les cylindres ont respectivement 0,460 m. et 0,680 m. de diamètre; la 
course des pistons est de 0,600 m. F^a valve de démarrage est du système 
von Borries. 

Les deux essieux du bogie ont des ressorts latéraux; les ressorts des 
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ossioux moteurs sont reliés par des balanciers. Le diamMre des roues 

motrices est de 1,96 m. 
et celui des roues du 
bogie de 0,98 m. 

Les cbemins de fer de 
ÏÉiat prussien possè- 
dent une macbine du 
môme type pour trains 
omnibus avec roues 
motrices de 1.730 m. 
Le poids total de la 
locomotive express (»n 
serv^ice est de 30,07 t. 
dont 30 t. de poids 
adbérent. 

Elle est accompa- 
gnée d'un tender à trois 
essieux d'une conte- 
nance de 13 m^ et pe- 
sant 36,84 t. en charge. 

Locomotive à grande 
vitesse^ à quatre roues 
accouplées et à bogie^ 
des Chemins de fer de 
rÉtat badois. — La 
Société alsacienne a ré- 
cemment construit pour 
VÉtat badois^ sur les 
plans de M. de Glebn 
(fig. 166), des locomo- 
tives à quatre roues 
accouplées et à bogie, 
à cylindres intérieurs 
et égaux qui, à part la 
disposition des cylin- 
dres, offrent une grande analogie avec les machines express compound du 
Nord français. L'arrangement des mécanismes intérieurs est à peu près b» 
même dans les deux types. Le foyer de la macbine badoise passe au-dessus 
de l'essieu accouplé. 

Les conditions principales d'établissement sont résumées ci-apres : 
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Surface de grille 2,06 m* 

— de chauffe totale 413,80 — 

Timbre 12,00 kg. 

Diamètre moyen de la chaudière 1,270 m. 

Nombre de tubes 214 

Longueur des tubes entre plaques 3,800 m. 

Diamètre des cylindres 0,460 — 

Course des pistons 0,600 — 

Diamètre des roues accouplées 2,100 — 

Empattement total 6,850 — 

— fixe 2,550 — 

Poids total en service 43,80 t. 

— adhérent — 28,20 — 

Cette locomotive est accompagnée par un tender à trois essieux d'une 
contenance de 13,50 m'. 

Locomotive express, à quatre roues accouplées et à bogie, avec chaudière 
Lentz, des Chemins de fer de l'État p7*ussien [Direction de la rive gauche du 




h----^'^^-— f^l^---4"-^^ 



j. :j:::'6;5ê6::-:;7:v-;.V-;:::3 

Fig. 167. — Locomotive à grande vitesse, avec chaudière Lenz, de V Étal prussien. 



Rhin^). — La figure 167 représente une locomotive à quatre roues accouplées 
et à bogie munie d'une chaudière Lentz construite en 1892 pour le service 
des trains express sur les lignes de la direction de Cologne {État prussien). 
Les cylindres extérieurs et horizontaux, de 0,430 m. de diamètre, sont placés 
dans Taxe transversal du bogie, la course des pistons est de 0,610 m.; les 
tiroirs sont actionnés par un mécanisme de distribution extérieur du système 
Joy. 

La chaudière, du type Lentz, timbrée à 14 kg., est formée de trois viroles 
de 3 mm. d'épaisseur; celle du milieu, qui est cylindrique, a un diamètre 
de 1,650 m. ; celles d'avant et d'arrière sont tronconiques et ont un diamètre 
de 1,250 m. et de 1,260 m. à la partie extrOme ; la virole d'arrière est, de 



* Revue Générale des Chemins de fet% avril 1894. 
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plus, inclinée sur Taxe de la chaudière. Il n'y a pas de rivures longitudinales : 
les tôles sont soudées. 

Le foyer, en tôle ondulée, occupe la virole d'arrière et la plus grande 
partie de celle du milieu; il a un diamètre intérieur de 1,100 m. et un dia- 
mètre extérieur de 1,200 m. La grille, horizontale, repose à l'avant sur Un 
autel en fonte enveloppé de briques réfractaires, qui est précédé d'une 
chambre de combustion où les gaz achèvent de se brûler. La plaque tubulaire 
de la boîte à feu devant supporter tout l'effort de la dilatation de cette boîte à 
feu et des tubes, on ne lui a donné qu'une épaisseur de 13 mm. 

Le bogie est semblable à celui des locomotives express des chemins de fer 
italiens de la Méditerranée. Le pivot et la pièce qui repose sur lui sont en 
acier fondu ; des ressorts en spirale, placés de chaque côté du bogie, s'oppo- 
sent au mouvement de roulis de l'avant de la machine, et des balanciers 
inclinés permettent le déplacement latéral du bogie. 

L'empattement total est de 6,S5 m., l'écartement des essieux accouplés 
étant de 2,40 m. et celui des essieux du truck de 2,00 m. 

Le poids de la machine en service est 51 500 kg., dont 30000 kg. de poids 
adhérent. 

Le tender contient 15 000 lit. d'eau et 5 000 kg. de combustible. 

Locomotive express, à quatre roues accouplées, des Chemins de fer de 
FEtat bavarois^. — L'administration des chemins de fer de VEtat bavarois 




Fig. 168. — Locomotive à grande vitesse de VÉtat bavarois. 

a fait construire, depuis 1891, un certain nombre de locomotives express, à 
quatre roues accouplées sur l'arrière, avec bogie à l'avant (fig. 168). Les 
cylindres, extérieurs ainsi que la distribution, ont 0,430 m. de diamètre, et 
leur écartement, d'axe en axe, est de 2,030 m. ; les pistons ont 0,610 m. de 
course ; la distribution est du type Walschaërt. 



* Revue Générale des Chemins de fer ^ avril 1894, 
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La chaudi<^re, en tôle de fer et timbrée à ^2 kg., est formée de trois 
viroles dont le diamètre moyen 'est de 1,40 m. ; les rivures transversales el 
longitudinales sont à deux rangs de rivets. La hauteur de Taxe de la chau- 
dière, au-dessus des rails, est de 2,220 m. 

Le foyer, en cuivre, passe au-dessus de l'essieu arrière ; la boîte à feu 
extérieure est réunie au ciel de foyer au moyen de tirants rivés à la partit» 
extérieure de Tenveloppe. Les tubes, en fer, au nombre de 218, ont 3,900 m. 
<le longueur entre plaques ; le foyer est muni d'une voûte ainsi que d'un 
déflecteur placé au-dessus de la porte, dans laquelle sont ménagées des 
ouvertures permettant l'accès de l'air. 

La prise de vapeur se fait dans un dôme placé sur la deuxième virole du 
corps cylindrique, au moyen d'un régulateur à double tiroir. La boîte à 
fumée est munie d'un pare-étincelles ; le tuyau d'échappement est du type 
annulaire Adam s. 

Les longerons sont resserrés sur l'avant afin de permettre le déplacement 
latéral du bogie qui est disposé comme celui des locomotives du Sout/i 
Eastern Ry, dont nous parlons ailleurs. 

L'empattement total est de 6,67 m., l'écartement des essieux accouplés 
étant de 2,53 m. et celui des essieux du truck de 2,20 m. 

Le poids total de la machine en service est de 49,70 t. dont 28 t. de poids 
adhérent. 

Le tender, à trois essieux, peut contenir 12000 lit. d'eau et 6 000 kg. 
de combustible. Son poids total est de 32 t. 

Les dernières machines de ce type sont du système compound à deux 
cylindres, la valve de démarrage est du type Maffei. Les dernières cons- 
truites ont été munies de tiroirs équilibrés de \ American Balance Valve C°. 
Elles offrent les dimensions principales ci-après : 

Surface de grille 2,20 m* 

— (le chauffe totale 119,60 — 

Timbre 13,00 kg 

Diamètre extérieur du corps cylindrique 1,385 m. 

Nombre de tubes 226 

P 0,455 m. 

0,670 — 

Course commune 0,610 — 

Diamètre des roues accouplées 1,860 — 

Poids total en service o2,80 t. 

— adhérent -- 28,30 — 



!H P 



Locomotive express compound, à quatre roues accouplées et à bogie des 
Chemins de fer de l'Etat saxon. — Cette machine |(fig. 169), mise en service 
en 1891 sur les lignes des chemins de fer de YEtat saxon^ est du système 
compound à deux cylindres. Les premières locomotives de ce type étaient à 
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cylindres égaux de 0,440 m. X 0,600 m. La chaudiëro est en acier et timbrée 
à 10 kg. Les tôles du corps cylindrique ont 13 mm. d'épaisseur. 

Le corps cylindrique, du diamètre moyen de 1 ,333 m. et dont Taxe est situé 
à 2,250 m. au-dessus 
du niveau des rails, 
renferme 224 tubes 
de 4,023 m. de lon- 
gueur utile et de 
0,045 de diamètre. 
Le foyer, qui passe 
au-dessus de Tessieu 
accouplé arrière, a 
2,20 m. de longueur 
intérieure. La grille 
inclinée a 2,30 m* de surface. La surface de cliautfe totale est de 124 m*. 

Cylindres extérieurs ; coulisses droites, intérieures, actionnant les tiroirs 
au moyen d'un arbre de renvoi. 

Les roues motrices ont un diamètre de 1,875 m. Les roues du bogie ont 
1,033 m. de diamètre ; Taxe de ce dernier est situé très en deçà de celui de la 
cbeminée. 

L'empattement total de la macliine est de 6,73 m. ; l'écartement des 
essieux accouplés et celui des essieux du bogie étant de 2,40 m. L'abri 
est muni de fenêtres latérales. 

Le poids total de la machine en ordre de marche est de 49 400 kg. dont 
28 000 kg. de poids adhérent. 



Fig. 169. — LocomoUve à grande vitesse de VÉtat saxon. 




Fig. 170. — Locomotive à grande vitesse de VÉtat wurtembergeois. 

Locomotive express à quatre essieux dont deux accouplés des Chemins de 
fer de l'État wurtembergeois. — Les chemins de fer de YÉtat wurtember- 
geois possèdent un certain nombre de machines express à quatre roues 
accouplées étudiées en vue de remorquer des trains de 130 t. à la vitesse de 
60 km. à rheure sur des rampes continues de 10 mm. par mètre {jà^. 170). 

MACBIMI LOCOMOTIVg. 19 
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Le châssis est intérieur et la machine repose sur deux essieux moteurs 
accouplés intercalés eijtre deux essieux porteurs, placés Tun àTavant, l'autre 
àrarrière au-dessous du foyer. Ces deux essieux porteurs sont radiaux, ce qui 
permet la circulation de ces machines dans des courbes de 150 m, de rayon. 

L'appareil moteur se compose de trois cylindres égaux qui peuvent fonc- 
tionner soit suivant le mode compound, soit à la manière ordinaire. A cet 
effet une boîte de distribution recevant directement la vapeur de la chaudière 
est placée au-dessus du cylindre médian. 

Les cylindres extérieurs sont munis de la distribution AUan, le cylindre 
médian comporte une distribution Walschaërt, ces trois cylindres agissent 
sur le même essieu; la course des pistons des trois cylindres est de 0,560 m. 

La chaudière en acier doux est timbrée à 12 kg. ; le diamètre moyen du 
corps cylindrique est de 1,500 m., la hauteur de son axe au-dessus des rails 
est de 2,150 m. 

Le ciel du foyer est consolidé au moyen d'entre toises. La surface de chauffe 
totale est de 148 m* dont 9,60 m* de surface directe; celle delà grille est 
de 2 m». 

La chaudière est prolongée à Tavant, par une boîte à fumée de 1,80 m. de 
longueur. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,65 m. et les roues portantes 
un diamètre de 1,045 m. 

L'empattement total est de 5,800 m. Técartement des essieux couplés 
étant de 2,135, 

Le poids total de la locomotive en service est de 54,20 t. dont 27,60 t. de 
poids adhérent. 

Locomotive compound à six roues accouplées et à bogie pour trains mixtes. 
— Cette machine (fig. 171), présentée par la maison Maffei de Miinich à 
l'Exposition de Nuremberg en 1896 a remorqué des trains de 300 U à la 
vitesse de 50 km. à l'heure sur une rampe de 10 mm. par mètre; elle 
comporte six roues accouplées de 1,64 m. de diamètre et repose à l'avant 
sur un bogie dont les roues ont 0,85 m. de diamètre. Les longerons sont 
intérieurs pour la machine et pour le truck. La chaudière renferme 194 tubes 
de 4,100 m. de longueur et le foyer passe au-dessus des deux essieux arrière. 
L'axe de la chaudière est situé à 2,450 m. au-dessus du niveau du rail, ce 
qui donne à la machine un très bel aspect, 

La chaudière, qui est timbrée à 13 kg., est constituée par trois viroles dont 
la plus petite, placée au milieu, a un diamètre intérieur de 1,418 m. Le dôme, 
qui renferme un régulateur à soupape équilibrée, est monté sur la virole arrière ; 
l'embase des soupapes de sûreté est placée sur l'enveloppe de boîte à feu. Les- 
joints longitudinaux du corps cylindrique sont à double rangée de rivets. 
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Le foyer, 1res long mais d'assez faible hauteur, a sa plaque arrière inclinée 
vers Tavant ; la grille a une longueur de 2,61 m. et 2,50 mMe surface. 

Les tubes, au nombre de 194, ont 4,100 m. de longueur utile et un dia- 
mètre extérieur de 52 mm. 

La surface de chauffe totale est de 128,50 m* dont 9,80 m* de surface directe. 

La boîte k fumée, montée en prolongement du corps cylindrique, a 
1,701 m. de longueur; elle est fermée par une porte ronde avec fermeture 
au centre. La cheminée, légèrement tronconique, est de faible hauteur. 

Les cylindres à basse pression placés extérieurement ont 0,610 m. de dia- 
mètre ; ils attaquent l'essieu accouplé du miheu, au moyen de manivelles 
calées à 180**. Les cylindres à haute pression placés entre les longerons sous 




Fig. 171. 



Locomotive compound pour trains rapides et lourds construite 
par les ateliers Maffei. 



la boîte à fumée ont 0,380 m. de diamètre, ils commandent le premier essieu 
accouplé au moyen d'un essieu coudé en acier Krupp au nickel, dont les 
ma'nivelles sont calées à 90®. La course commune des tiroirs des quatre 
cylindres est de 0,660 m. La distribution des deux groupes de cylindres est 
du système Walschaërt ; le rapport des volumes est de 2,578. L'admis- 
sion aux petits cylindres peut varier de 20 à 73 p. 100. Les tiroirs équi- 
librés sont du type américain [American Balance Slide Valve), La valve de 
démarrage fixé sur la boîte à vapeur des cylindres à haute pression est dis- 
posée de manière que le régime compound s'établisse automatiquement quand 
l'admission aux petits cylindres atteint 63 p. 100. La pression de la vapeur 
dans le réservoir intermédiaire est limitée à 6 kg. par une soupape de 
sûreté* 

La machine est munie d'une sablière Gresham, fonctionnant au moyen de 
l'air comprimé emprunté au réservoir, et d'un indicateur de vitesse, électrique, 
système Siemens et Halske. 

L'empattement total est de 7,940 m., l'écartement des essieux accouplés 
extrêmes étant de 3,700 m. et celui des essieux du bogie de 1,860 m. Le 
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poids total de la machine en ordre de marche est de 58,50 t. dont 42 t. de 
poids adhérent. 

Locomotive à six roues accouplées et à bogie des Chemins de fer de fEtal 
badois. — L'administration des chemins de fer de VEtat badois a fait cons- 
truire sur les plans de M. de Glehn un type de locomotive compound à six 
roues accouplées et à bogie, qui a servi de modèle aux puissantes locomo- 
tives de montagne des chemins de fer du Midi français. Cette machine, spé- 
cialement affectée au service de la ligne dite de la Forêt-Noire, qui présente 
des rampes nombreuses de 18 à 20 mm. et des courbes fréquentes de 285 à 
300 m. de rayon, comporte deux cylindres à haute pression de 0,350 m. de 
diamètre et deux cylindres à basse pression de 0.550 m. de diamètre. Le 
mode de fonctionnement est le môme que dans les locomotives compound 
de la Compagnie du Nord; sa course commune est de 0,640 m. Les distribu- 
tions intérieures et extérieures sont du système Walschaërt avec relevage 
indépendant au moyen de deux vis situées dans le prolongement Tune de 
l'autre mais actionnées parle même volant. La chaudière, timbrée à 12 kg., a 
un diamètre moyen de 1,430 m. ; la hauteur de Taxe du corps cylindrique 
au-dessus des rails est de 2,040 m. Les tubes, au nombre de 191, ont 4.250 m. 
de longueur. La surface de chauffe est de 128,42 m' dont 11,13 m* de sur- 
face directe ; la surface de grille est de 2,10 m*. 

Le dôme de prise de vapeur est situé vers le milieu du corps cylindrique. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,60 m. et celles du bogie un 
diamètre de 0,85 m. L'empattement total est de 7,45 m., l'écartement extrême 
des essieux accouplés étant de 3,60 m. et celui des essieux du truck de 
1,90 m. Le poids de la machine en charge est de 50,50 t. dont 40,20 t. sur 
les roues accouplées. Le tender à six roues pèse environ 30 t. en charge. 

Locomotive-tender à quatre roues accouplées des Chemins de fer de F Etat 
prussien, — L'administration des chemins de fer de YEtat prussien a fait 
construire pour la traction des trains de banlieue un certain nombre àv 
machines-tenders, à huit roues dont quatre accouplées, à cylindres extérieurs 
et à châssis intérieurs. Les roues motrices, qui ont 1,60 m. de diamètre au 
contact sont placées entre deux paires de roues porteuses de 1,00 m. de dia- 
mètre ; l'empattement total est de 6,80 m., mais l'empattement fixe n'est que 
de 2,00 m. Les essieux accouplés passent sous le corps cylindrique et l'essieu 
arrière est situé immédiatement à l'avant de la boîte à feu ; l'essieu porteur 
avant passe sous la boîte à fumée, l'essieu arrière sous la plate-forme ; ces 
deux derniers essieux ont des boîtes radiales système Adams avec glissières 
courbes et rappels par des ressorts. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont 0,420 m. de diamètre; ils 
sont placés entre les roues accouplées et l'essieu porteur avant ; ils sont sur- 
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elles sont placées entre les longerons, sous la 



montés de leurs boîtes 
à tiroirs. La distribution 
est du système Wals- 
chaërt, la bielle motrice 
attaque Tessieu placé 
immédiatement à Ta- 
rant du foyer. 

Lachaudiëre, timbrée 
à 12 kg. 5 est formée de 
trois viroles dont le 
diamètre minimum inté- 
rieur est de 1 ,216 m. Le 
foyer Crampton pro- 
fond plonge entre l'es- 
sieu moteur et l'essieu 
porteur arrière . Le 
corps cylindrique ren- 
ferme 170 tubes de 
4,00 m. de longueur 
utile. La surface de 
cliauffe totale est de 
94,73 m* dont 6,65 m* 
de surface directe. La 
grille, horizontale, a 
une surface de 1,60 m». 
La boîte à fumée, pro- 
longée sur l'avant, a 
1,230 m. de longueur. 

Il n'y a pas de dôme, 
la prise de vapeur se 
fait au moyen d'un 
tuyau crépine et d'un ré- 
gulateur genre Cramp- 
ton à tringle de ma- 
nœuvre extérieure. 

Les soupapes à charge 
directe sont placées au- 
dessus du foyer. 

Les caisses à eau peu- 
vent contenir 5 300 1. ; 
chaudière, et comportent au 
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droit des essieux accouplés des évidements qui permettent de lever la 

machine sans démonter ces caisses. 
La soute à charbon, qui peut contenir 1 600 kg. de combustible, est placée 

à l'arriére de la plate-forme 
que recouvre un abri trl*s 
complet fermé sur le côté. 
La machine pt'se 52 200 kg*, 
en service ; le poids adhérent 
est de 26 770 kg. 

Locomotive-tender à qua- 
tre essieux^ dont trois accou- 
plés des Chemins de fer de 
fEtat prussien. — Cette ad- 
ministration a récemment 
mis en service des locomo- 
tives- tenders (fig. 172), des- 
tinées surtout au service des 
marchandises , comportant 
trois paires de roues accou- 
plées sur Tavant et un essieu 
porteur, radial, placé à l'ar- 
riére. 

Le diamètre des roues ac- 
couplées est de 1,35 m.; 
Tempattement total est de 
6,10 m. ; le poids à vide est 
de 45 t. 

Locomotives compotind ar- 
ticulées, système Mallet, des 
Chemins de fer de tEtatprus- 
sieiiy de FEtat badois^ de 
fEtat bavarois et du Palati- 
nat. — Les chemins de fer 
de ï Etat prussien (direction 
de Cologne) emploient, de- 
puis 1894, des machines 
compound articulées, sys- 
tème Malle l, à tender séparé, 
pour la traction des trains de combustibles, sur les lignes de la Moselle, entre 
le bassin de la Ruhr, le Luxembourg et la Lorraine (fîg. 173). 
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Ces machines ont remplacé les locomotives à six roues accouplées, de 
38 t., qui remorquaient les mêmes trains en double traction. Elles sont 
entièrement semblables, comme principe, aux locomotives du même sys- 
t?*me, à voie de 1 ,00 m. des ChenAm de fer départementaux ; il en est de même 
des locomotives Mallet de VEtat badois. Le tableau de dimensions suivant 
fournit les données principales de ces machines, qui ont pu remorquer des 
trains de 724 t., machine et tender compris (poids remorqué 640 t., sur 
89 essieux), à la vitesse de 34 km. à l'heure, sur la ligne de Coblentz à 
Trêves, offant des déclivités de 0,010 m. par mètre ; les anciennes macliines 
à six roues couplées, de 38 t., ne pouvaient remorquer, dans ces conditions, 
que o2 essieux (416 t.). 

Les chemins de fer de VEtat bavarois et ceux du Palatinat ont fait cons- 
truire, pour essai, deux machines Mallet semblables*, mais plus puissantes 
(voir le tableau ci-dessous). Le timbre de la chaudière a été porté à 14 kg. 
La plaque arrière de foyer et la porte de boîte à fumée sont inclinées, afin de 
diminuer le poids de la machine. 

La distribution est du même système pour les deux groupes de cylindres. 
Le réservoir intermédiaire est muni de soupapes qui limitent la pression à 
6,0 kg. Les grands cylindres sont reliés au réservoir intermédiaire par un 
tuyau articulé, avec joint à ressort. 

La machine est munie du frein Westinghouse, de deux sablières et d'un indi- 
cateur de vitesse. 

Le tableau suivant donne les principaux éléments de ces machines : 



Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Rapport des volumes des cylindres. . . . 

Timbre de la chaudière . 

Nombre de tubes 

Longueur des tubes entre plaques. . . . 

Diamètre extérieur des tubes 

Surface de chauffe directe 

— des tubes ... 

— totale 

Surface de grille 

Diamètre des roues. . ., 

Ecarlement des essieux de rhaque truck. 

Empattement total 

Poids à vide 

Poids en service 



CBEUINS DB FER 

de l'Etot prussien. 

(Direction 

do Cologne). 



0,400-0,600 m. 
0, 600 m. 
2,25 
12 kg.-cm* 
2i8 

4,30 m. 

0,045 m. 

10,05 m«. 

132,11 m*. 

142,16 m^. 

1,95 m». 

1,260 m. 

l,'/50m. 

5,800 m. 

49300 kg. 

54400 kg. 



CHEMINS DB FBR 

de 

l'Eut bavarois. 



0,390-0,600 m. 
0,600 m. 
2,36 
13 k". cm* 



10,36 m*. 

127,55 m*. 

137,91 m«. 

1,96 m*. 

1,260 m. 

1,750 m. 

5,800 m. 

50200 kg. 

56150 kg. 



CHEUINS DE FER 

de l'Etat bavarois 

et chemins de fer 

du Palatinat. 



0,415-0,635 m, 
0,630 m 
2,34 
14 kg,-cm*. 
192 
4, 085 m. 
0,046 m. 
9 m». 
113,40 m*, 
122,40 m*. 
2, 072 m*, 
1,330 m. 
1,730 m. 
5,905 m. 
50600 kg. 
56180 kg. 



Locomotive-tender à quatre essieux dont trois accouplés des Chemins de fer 

* Voir le Zeitschrift des Vereines der Deutscher Ingenieut^y du 20 février 1897. 
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de rÉtat bavarois. — Celte machine, qui sert à la fois comme machine de gare 
et de banHeue, comporte trois essieux accouplés et un essieu porteur à Tar- 
rière. L'essieu accouplé arrii^re et l'essieu porteur font partie d'un bogie 
dont le pivot est situé à 1,500 m. en arrière du premier de ces essieux (jeu 
latéral total 0,060 m.) et à 0,600 m. en avant du second. Grâce à ce dispo- 
sitif la machine peut circuler dans des courbes de 120 m. de rayon malgré 
un empattement total de 4,900 m. 

Afin d'éviter de faire passer les tiges des ressorts de suspension dans les 
caisses à eau auxiliaires placées entre les longerons, on a disposé les ressorts 
des trois essieux accouplés extérieurement au châssis. Les tiges de suspen- 
sion du dernier essieu accouplé sont reliées à un balancier transversal placé 
au-dessus des roues. 

L'essieu arrière est chargé au moyen d'une tige de suspension médiane et 
d'un fort ressort transversal. Les ressorts des deux essieux accouplés anté- 
rieurs sont reliés par un balancier longitudinal ; ils transmettent directement 
la charge aux boîtes d'essieux au moyen de tiges de pression passant entre 
les longerons et les roues. 

Cette machine est munie de deux sablières à vapeur en avant de la première 
paire de roues et en arrière de la seconde, d'un appareil pour le graissage des 
bandages des essieux extrêmes, d'un dispositif pour le lavage des rails, d'un 
indicateur de vitesse et des appareils pour le chauffage des trains au moyen 
de la vapeur empruntée à la chaudière. 

Les données principales de cette machine sont les suivantes : 

Diamètre des cylindres 0,375 m. 

Course des pistous 0,508 — 

Diamètre des roues motrices 0,996 — 

— — porteuses 0,790 — 

Timbre de la chaudière 12,00 kg 

Nombre de tubes 138/ 

Diamètre des tubes 0,400 à 0,450 m. 

Longueur des tubes entre plaques 3,600 m. 

Surface de chaulTe directe 67,70 m* 

— — des tubes 62,44 — 

— — totale 5,26 — 

— de grille 1,30 — 

Approvisionnement d'eau • . 4300 lit. 

— de combustible 1800 kg. 

Poids à vide 30,300 — 

— en charge 39,050 — 

— adhérent 31,050 — 

Nouveaux types de locomotives à marchandises de l'État prussien, — 
Cette administration a^ dans ces dernières années, mis en service plusieurs 
nouveaux types de locomotives à marchandises. 
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La figure 174 représente une machine Mogul pesant environ 42 t. à vide, 
et la figure 173 une machine à huit roues accouplées pesant 41 t. à vide. 

Un certain nombre 
de locomotives à huit 
roues accouplées et à 
bissel, imitées du type 
américain Consolida- 
tion^ sont du système 
compound à deux cy- 
lindres avec tiroir de 
mise en marche von 
Borries (fig. 176); elles 
sont destinées au ser- 
vice des marchandises 
sur les lignes du réseau 
qui comprennent de 
longues rampes de 4 à 
10 mm. ; leur poids en 
service est de 56,70 t. 
dont 50,55 t. de poids 
adhérent. 

Dans leurs grandes 
lignes, ces locomotives 
sont peu différentes des 
locomotives àhuit roues 
accouplées et à adhé- 
rence totale. 

Le corps cylindrique, 

dont Taxe est situé à 

2,300 m. au-dessus du 

niveau des rails, a un 

diamètre moyen de 

1,600 m.; il renferme 

235 tubes de 4,100 m. 

de longueur. Le timbre 

est de 12 kg. Le foyer 

qui passe au-dessus de 

l'essieu arrière a 2,20 m. 

de longueur intérieure. La surface de chauffe totale est de 144 m*. La grille 

a une surface de 2,38 m«. 

Les cylindres, extérieurs, sont inclinés de 1/20; les boites à tiroirs sont 
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placées à Tintérieur des longerons qui sont intérieurs. Ils ont 0,530 m. et 

0,750 m, de diamètre ; 
la course commune des 
pistons est de 0,630 m. ; 
ils commandent le troi- 
sième essieu accouplé. 
Les quatre essieux ac- 
couplés sont à peu près 
également espacés ; 
l'empattement rigide de 
la machine est de 
4,10 m. et l'empatte- 
ment total de 6,30 m., 
le bissel est placé à l'a- 
vant des cylindres. Les 
roues accouplées ont 
i,250 m. de diamëti-e. 
Les ressorts des roues 
accouplées , réunis 
deux par deux au moyen 
de balanciers longitudi- 
naux , sont placés au- 
dessous des boîtes. 

Locomotive com - 
potmdy à quatre cylin- 
dres tandem et à cinq 
essieux dont quatre ac- 
couplés^ classe El des 
Chemins de fer de l'État 
bavaroise — Cette ma- 
chine est destinée à la 
traction des trains de 
marchandises ; elle a pu 
remorquer facilement 
sur une rampe de 15 
mm. par mètre un train 
de 48 wagons vides, 
représentant 97 essieux 
d 464 t. non compris un tender à trois essieux pesant 35,25 t. 




* Voir le Zeilschnft des Vereines der Deulscher Jngenmire. 
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La chaudière, timbrée à 13,S kg., est eu tôle d'acier doux Martin de 
0,018 m. Le foyer est également en tôle d'acier Martin Siemens (36 à 42 kg. 
de résistance et 22 p. iOO d'allongement). 




Fig. 176. — Locomotive compouud, du type Cofisolidaliony de ï Étal prussien. 



Le corps cylindrique est formé de trois viroles ; les viroles extrêmes, de 
même diamètre, sont reliées par une virole médiane dont le diamètre inté- 
rieur est de 1,600. Le dôme est monté sur la virole d'avant. 

La surface de chauffe totale est de 160,21 m*, dont 1 1 ,30 m« de surface directe. 

La grille est inclinée et a 2,42 m* de surface. 

Les tubes, au nombre de 229, ont une longueur utile de 4,500 m. et un 
diamètre extérieur de 32 mm. 

La hauteur de l'axe du corps cylindrique, au-dessus du niveau du rail, est 
de 2,237 m. 

La boîte à fumée, montée en prolongement du corps cylindrique, a une 
longueur intérieure de 1 ,560 m. ; elle est fermée par une porte à double battant. 

Les cylindres sont montés en tandem à l'extérieur des longerons, dans une 
position légèrement inclinée; leurs diamètres sont de 0,400 m. et de 0,710 m.. 
L'écartement des deux groupes de cylindres d'axe en axe est de 2,060 m. 
Les pistons sont en acier moulé; leur course commune est de 0.360 m. 

Les tiroirs équilibrés, doublement inclinés, sont montés au-dessus des 
cylindres.. 

La distribution est du système Walschaërt. Le relevage est commandé par 
un changement de marche à vis. 

L'essieu porteur et le premier essieu accouplé font partie d'un bogie spécial 
dont le pivot est situé à hauteur des cylindres, à 1 ,20 m. en arrière de l'essieu 
porteur et à 1,50 m. en avant du premier essieu accouplé. Grâce à ce dis- 
positif, ce dernier essieu est susceptible d'un jeu latéral de 27 mm. de chaque 
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côté ; et, bien que Tempattement rigide des trois essieux postérieurs soit de 
2,80 m., la machine peut circuler dans des courbes de 180 m. de rayon, et 
dans celles de 120 m. (avec surécartement de 40 mm.) qui donnent accès 
aux plaques tournantes du dépôt de .Municli. 

La valve de démarrage consiste en un simple robinet, placé en deliors du 
cylindre, que le mécanicien ouvre ou ferme de sa plate-forme, et en un tuyau 
qui relie les deux lumières d'admission du double cylindre. 

Le diamètre des roues motrices est de 1,160 m. et celui des roues porteuses 
est de 0,996 m. 

Le poids de la machine en ordre de marche est de 65,73 t. dont 50,93 t. 
de poids adhérent ; elle est munie du frein Westinghouse agissant sur les 
deux essieux arrière. 

Le tender, à' six roues, pèse 33,23 U 

Une machine du même système que celle des chemins de fer de VÉtat 
bavarois a été construite également par la maison Krauss, de Munich, pour 
les chemins de fer du PalaiinaL La distribution est du système Walschaërt 
avec excentrique intérieur ; elle est munie du frein Schleifer. Son poids en 
service est de 62,00 t. Elle a pu remorquer un train de 980 t. non compris 
un tender de 28,00 t. sur une rampe de 7 mm. par mètre. 



AUTRICHE-HONGRIE 

49. Les chemins de fer de rAutriche-Hongrie ont été tout d'abord 
exploités par des Compagnies privées, mais les réseaux d'État se sont peu 
à peu formés, soit par rachats, soit par constructions neuves. 

i"^ Autriche. — En Autriche, toutefois, il subsiste encore des Compagnies 
privées dont les principales sont : la Compagnie du chemin de fer du Nord^ 
dite aussi de Y Empereur-Ferdinand ; la Compagnie du chemin de fer du 
Sud\ la Compagnie du chemin de fer de VÉtat autrichien-hongrois^ qu'il n^ 
faut pas confondre avec les chemins de fer de l'État proprement dit ; la 
Compagnie du Nord-Ouest^ etc., etc. 

La généralité des locomotives autrichiennes est à châssis et à cylindres 
extérieurs ; les machines de la Compagnie de VÉtat sont cependant à châssis 
intérieur. 

Les machines les plus récentes pour les trains de vitesse sont à bogie, 
sauf pour la Compagnie de l'État où les deux essieux accouplés sont enca- 
drés entre deux essieux de support comme dans le type de la Compagnie 
A[ Orléans. 

Les machines les plus récentes de TÉtat ont le bâti intérieur, le foyer 
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passe au-dessus des longerons : elles sont du type compound à deux cylindres, 
et munies d'un bogie. 

Les machines du chemin du Nord, à bâti extérieur, ont les cylindres placés 
entre le bogie et le troisième essieu. 

Le service des marchandises est fait par des machines à six ou à huit 
roues accouplées. Ces dernières sont relativement nombreuses en Autriche, 
à cause des passages de montagne : le Semmring, le Brenner et TArlbcrg. 

Les machines Engerlh du Semmring ont été remplacées par de puissantes 
machines à huit roues accouplées, du diamètre de 1,06 m., très ramassées, 
et ayant à Tessieu d'arrière un jeu de 20 mm. pour permettre le passage 
dans les nombreuses courbes de 180 m. de rayon. Ce type a été imité, en 
Italie, pour le passage du Giovi et celui des Apennins ; en Suisse, par la 
Compagnie du 5ain^ Go /Aûff/, etc., etc. 

2° Hongrie, — Les chemins de fer sont exploités par l'État. Ils sont divisés 
en dix sections d'une étendue moyenne d'environ 1 000 km. Dans chaque 
section le chef d'exploitation dirige tous les services, mouvement, voie et 
traction. La construction du matériel et l'atelier principal de réparations de 
Pesth, forment une dinsion à part. Le tout est administré par un comité à 
la tète duquel est un Président-directeur. 

Les locomotives construites sur les plans de l'administration des chemins 
de fer de l'État sont à châssis et cylindres extérieurs. Ce sont des machines 
à quatre, six, ou huit roues accouplées. Il existe quelques machines à six 
roues accouplées et à bogie. 

Les machines de vitesse les plus récentes sont de puissantes locomotives 
à bogie, compound du système à quatre cyhndres en tandem ^ 

50. Principaux types de locomotives usités en Autriche-Hongrie. — On 
trouvera cî-dessous la description de quelques-uns des principaux types de 
locomotives qui circulent sur les lignes de l'Autriche-Hongrie. 

Locomotive à grande vitesse^ à quatre roues accouplées [types 1882, 1880- 
1888) de la Société autrichienne-hongroise des Chemins de fer de f État K — 
La locomotive à grande vitesse à quatre essieux, dont deux accouplés, 
série U. type 1886 et 1888 (fig. 178), dérive du type primitif de 1882 
(série I), (fig. 177). Ces diverses machines ont été créées en vue de 
remorquer : sur des lignes à rampes de 3 à 4 mm. des trains de 150 t. à la 
vitesse effective de 75 km. à l'heure ; sur des lignes à rampes de 7 à 8 mm. 
des trains de 200 t. à des vitesses effectives de 40 à 45 km. à l'heure ; sur 
des lignes à rampes de 15 mm. de trains de 150 t. à la vitesse effective de 

* Revue Gêné raie ^ 1893. 
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30 à 35 km. à F heure. Elles doivent en outre cîrculor dans des courbes de 
285 m. de rayon *, 
Les types 1886 et 1888 sont, comme le type primitif de 1882, deamachînes 




Fig. 177. — Locomotive à grande vitesse (type de 1882) de la Société austro-hongroise 
des Chemins de fer de VÈtat, 

à quatre essieux, dont deux accouplés, placés au milieu, entre deux essieux 
porteurs; les cylindres et la distribution sont extérieurs, et les longerons 




Fig. 178. — Locomotive à grande vitesse de la Société austro-hongroise 
des Chemins de fer de VÉtat (type de 1886). 

intérieurs. Le foyer ordinaire des machines de la série I et le foyer Polonceau 
des locomotives de la série \a sont placés en arrière des essieux accouplés et 
au-dessus de Tessieu porteur d'arrière. 

Dans les machines de 1888 (série lA), le foyer Belpaire est placé au-dessus 
des deux essieux arrière. 

Les cylindres, inclinés, ont 0,460 m. de diamètre ; la course des pistons est 
de 0,650 m. Le graissage des cylindres est réalisé dans toutes ces séries de 



* Les locomotives autrichiennes (Revue générale des Chemins de fer)^ octobre 1892. 
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machines, par un graisseur à injection placé dans Tabri ; les tiroirs, en bronze 
phosphoreux, sont actionnés par des coulisses de Gooch. Les bielles, en 
acier, ont une section en L 

La chaudière, en tôle d'acier Martin très doux, et timbrée à 9 kg., est 
formée de trois viroles assemblées à double rivure. Dans les machines des 
séries I et Ifl, la boîte à feu est renflée. Le diamètre moyen de la chaudière 
est de 1,306 m. ; la hauteur du corps cylintkique au-dessus des rails, qui était 
de 2,050 m. pour les machines de la série 1, a été porté à 2,235 m. Les tubes 
en fer ou en acier fondu, ont 48 mm. de diamètre intérieur; ils sont raboutés 
en cuivre rouge, sur 100 mm. de longueur, à l'extrémité voisine du foyer ; 
leur longueur primitive de 5,00 m. a été réduite à 4,00 m. dans les locomo- 
tives de la série 16 ; leur nombre, qui était de 163, dans les machines de la 
série I, est de 149, pour celles de la série !«, et de 158, pour celles de la série 16 • 

La surface de grille des machines de la catégorie Ib a été portée de 2,30 m* 
à3m\ 

Les machines des séries la et Ib sont munies de deux dômes, ayant pour 
but d'augmenter la capacité de la chambre de vapeur ; le tuyau de prise de 
vapeur sort directement de la base du dôme antérieur, 

La cheminée est pourvue d'un écran à charnière (sauf dans le type pri- 
mitif de 1882). Une grille à flammèches, à mailles de 10 mm., est placée à la 
base de la cheminée. 

Les roues, en fer matrice, sont munies de bandages en acier Martin, 

Jj'écartement des essieux accouplés est de 2,10 m. pour les machines 
type 1882 et de 2,22 m. pour celles du type 1886 (série la). Le premier et le 
quatrième essieu ont un jeu latéral de 20 mm. au total, avec boîtes à plans 
inclinés de 12 p. 100 à l'avant et de 20 p. 100 à l'arrière ; les essieux extrêmes 
sont munis de ressorts distincts ; un balancier répartit, sur les boîtes des 
roues motrices et accouplées, la charge que lui transmet un ressort fixé au 
châssis par sa partie centrale. 

Le châssis est intérieur, en tôle d'acier Martin, il comporte des longe- 
ronnets extérieurs pour le quatrième essieu. 

Le poids de la machine en service est de 49 400 kg., dont 26 700 kg, sur 
les roues accouplées (série la). 

Le tender, à deux essieux, peut contenir 10 000 L d'eau et 3,880 kg, de 
combustible; son poids, en ordre de marche, est de 25900 kg. Les attelages, 
autrefois rigides, sont actuellement pourvus de ressorts Belleville. Les tam- 
pons à ressorts de Tavant du tender s'appuient sur deux tampons secs 
formés d'une face verticale inclinée sur le plan de symétrie de la machine* 

Nouvelles locomotives à grande vitesse du Chemin de fer du Nord 
Empereur-Ferdinand. — La nouvelle locomotive express à ci/iq essieux, 
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dont deux accouplés, récemment mise en service par cette administration 

est, croyons-nous , la 
premiî^re de ce type 
construite en Europe 
(fig. 179). Les deux 
paires de roues accou- 
plées se trouvent entre 
un bogie situé k l'avant 
et une paire de roues 
porteuses placées à l'ar- 
riére. Cette locomotive 
a été étudiée pour re- 
morquer des trains ra- 
pides de 200 t., à la 
vitesse de 80 km. Ji 
l'heure, en employant 
les qualités inférieures 
de charbon (|ue l'on 
peut trouver dans le 
pays, et des lignites. 
Pour cela, il a été jugé 
nécessaire de donner k 
la grille une surface 
d'environ 3 m*. Pour 
supprimer le porte h 
faux à l'arrière, autant 
que pour limiter la 
charge des essieux à un 
chiffre inférieur à 14t., 
maximum prévu par le 
programme, on a été 
conduit k ajouter à l'ar- 
rière un essieu porteur. 
Afin de donner au foyer 
toute la largeur pos- 
sible, on a conservé les 
longerons extérieurs. 

La chaudière, entière- 
ment en acier Martin, 
comporte un vaste foyer à grille inclinée, ayant une longueur intérieure 
de 2,607 m. et une largeur intérieure de 1,110 m.; le diamètre intérieur 
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minimum du corps cylindrique est de i,470 m. La longueur des tubes, 
entre plaques, est de 4,110 m. Les tubes, au nombre de 230, ont 53 mm. 
de diamètre. La surface de chauffe totale est de 132,30 m*. Le timbre est 
de 13 kg. Cette chaudiëre est munie de deux dômes de 0,900 m. de diamètre 
montés, l'un sur la virole arrière, l'autre sur la virole avant. Ce dernier 
renferme le régulateur, qui est à tringle de manœuvre extérieure. La 
sablière est placée sur le corps cylindrique, entre ces deux dômes. L'axe 
du corps cylindrique est situé à une hauteur de 2,30 m. au-dessus du rail. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, diamètre : 0,470 m. ; course : 
0,600 m., sont surmontés des tiroirs à table horizontale, actionnés par une 
distribution Walschaërt, avec relevage par en dessus et changement de 
marche à vis. 

Les longerons de la machine sont extérieurs, sans l'addition d'aucun lon- 
geron intérieur ou médian. A l'avant, par le travers du bogie, ils sont 
déportés vers Tintérieur, et ne présentent plus qu'un écartement de 1,39 m. 
Cette disposition a été adoptée pour diminuer l'entraxe des cylindres, qui 
reste néanmoins considérable (2,43 m.). 

Les longerons du truck sont intérieurs. 

Les ressorts de suspension, du type de l'Etat belge, sans bande initiale, 
sont tous placés au-dessus des boîtes. Les ressorts des deux essieux accou- 
plés sont conjugués, de chaque côté, par un balancier longitudinal. Les roues 
accouplées ont un diamètre de 1,96 m. au contact. Les roues porteuses et 
celles du bogie ont 0,97 m. L'empattement total est de 8,33 m. dont 4,00 m. 
d'empattement fixe. 

Les centres des roues et un grand nombre des organes de la machine sont 
en acier moulé. 

Le poids total de la machine en ordre de marche est de 39,7 t. dont 27,3 t. 
également réparties sur les deux essieux accouplés. Le poids à vide est de 
53,80 t. 

Cette machine est accompagnée d'un tender à trois essieux, ayant un 
empattement de 3,28 m., et dont les caisses à eau contiennent 13 m'. Son 
poids en service est de 36,7 t., avec 7,3 t. de charbon. 

Locomotive compound à grande vitesse des Chemins de fer de l'État autri- 
chien^. — Les locomotives compound à grande vitesse des Chemins de fer 
de rÉtat autrichien ont été étudiées en vue de remorquer des trains de 200 t. 
à la vitesse de 43 à 48 k. à Theure sur une rampe continue de 10 mm. par 
mètre. 

Ces machines sont à quatre roues accouplées de 2,12 m. avec bogie à 
l'avant (fig. 180). 

' Revue Générale des chemins de fer, avril 1896. 

MACHINE LOCOUOTIVE. SO 
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Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont Tun 0,500 m., l'autre 0,740 m. 
àt éîamëtre, le rapport de leurs volumes est de 2,20, la course commune des 

pistons est de 0,680 m. ; 

-jjy^-.^r- ^ les glissi^res sont fixées 

d'une part aux cylindres 
et de l'autre à un sup- 
port qui sert aussi d'entre- 
toise au bâti. La distance 
des cylindres d'axe en axe 
est de 1,920 m. 

Les tiroirs, horizontaux 
et placés au-dessus des 
cylindres, sont actionnés 
par une distribution du 
système Walschaërt avec 
changement de marche à 
vis et à volant. Le ré- 
servoir intermédiaire se 
trouve en majeure partie 
dans la boîte à fumée ; il 
est muni d'une soupape 
qui règle la pression de la 
vapeur à 3,5 kg. La valve 
de démarrage automatique 
est du système Gôlsdorf. 
Le corps cylindrique, 
qui a i ,420 m. de diamètre 
intérieur, est formé de 
trois viroles en tôle d'acier 
de 0,015 m. ; son axe est 
situé à 2,580 m. au-dessus 
du niveau des rails. La 
boîte à feu, du type Cramp- 
ton à berceau cylindrique, 
de môme diamètre que le 
corps de chaudière, est for- 
tement rétrécie à sa partie 
inférieure de manière à 
pouvoir passer entre les roues motrices ; elle est supportée par des bielles sur 
les longerons. La surface de chauffe totale est de 135 m", dont 11 m* de sur- 
face directe. La chaudière, timbrée à 13 kg. , renferme 205 tubes de 4,440 m. de 
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longueur entre plaques ; elle est alimentée par deux injecteurs Fried- 
mann. 

La grille, inclinée vers Tavant, passe au-dessus de l'essieu d'arritTe; sa 
surface est de 2,90 m*. 

Deux dômes réunis par un tuyau horizontal de 0,300 m. de diamètre sont 
montés sur les viroles extrêmes du corps cylindrique ; le régulateur est 
placé dans celui d'avant, l'autre renferme la prise de vapeur de l'éjecteur du 
frein à vide qui est placé sur la boîte à feu. 

La vapeur est amenée du régulateur au petit cylindre par un tuyau qui 
contourne extérieurement le corps cylindrique. 

L'échappement, variable, est monté au niveau de la rangée supérieure des 
tubes. 

La boîte à fumée située en prolongement du corps cylindrique est sur* 
montée d'une cheminée tronconique de 1,193 m. de hauteur et de 0,400 m. 
de diamètre à la base. 

L'empattement total est de 7,30 m., Técartement des essieux accouplés 
étant de 2,80 m. et celui des essieux du truck de 2,70 m. 

Le bogie, dont les roues ont 1,024 m. de diamètre, est du type à pivot 
central avec platines latérales et sans jeu transversal ; le pivot est déporté 
de 0,09 m. vers Tarrière du ccmtre de figure. 

L'écartement des longerons, qui sont placés à Tintérieur des roues, est 
réduit de 1,20 m. à 0,85 m, par le travers du bogies pour faciliter son mou- 
vement et pour diminuer autant que possible l'écartement des cylindres. 

Le poids total de la machine en ordre de marche est de 56 000 kg. dont 
28 800 kg. de poids adhérent. Cette machine a pu remorquer aux essais un 
train de 210 t. à la vitesse moyenne de 58 km. sur une rampe de 10 mm. 
longue de 13 km. ; avec le même train, on a obtenu une vitesse de plus de 
100 km. à l'heure sur une rampe de 2 à3 mm. 

Locomotive à grande vitesse {type 1885-1888), à quatre roues accouplées 
et à bogie ^ des Chemins de fer du Sud de r Autriche. — Ce type de locomo- 
tive a été créé dans le but de desservir toutes les lignes du réseau, sauf 
celles du Brenner et du Semmering, auxquelles sont affectées des machines 
à six roues accouplées. 

Cette locomotive a été établie en vue de remorquer : sur des lignes à 
rampes de 7 à 8 mm., des trains de 150 t. marchant à la vitesse effective de 
60 km. à l'heure ; sur des lignes à rampes de 15 mm. des trains de 120 t. 
marchant à la vitesse effective de 35 km. à l'heure. Elle peut circuler dans 
des courbes de 189 m. de rayon. 

Cette locomotive est à quatre roues accouplées à cylindres et à longerons 
extérieurs dispositif adopté aussi pour les machines à voyageurs de la 
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Compagnie (fig. 181) ; le foyer est placé entre les deux essieux accouplés. 
Tavant est supporté par un bogie (fig. 182). 
L'écarlement des deux cylindres est de 2,482 m., leurdiamëtre et la course 
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Fig. 181. — Locomotive à voyageurs du Sud de VAuMche. 



des pistons sont respectivement de 0,411 m. et de 0,632 m. Les tiroirs, 
placés au-dessus des cylindres, sont actionnés par des coulisses de Slephen- 
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Fig. 182. — Locomotive à grande vitesse (type de 1885-1888) du Sud de V Autriche, 



son. Les bielles, en acier Martin, ont une section en L Le graissage des 
cylindres est assuré au moyen du lubrificateur à condensation [système 
Nathan. 

La chaudière en fer, timbrée à 12 kg. , est du type télescopique, son diamètre 
moyen est de 1,260 m.; la hauteur de Taxe du corps cylindrique au-dessus 
des rails n'est que de 1,820 m. Les tubes en acier doux au nombre de 186, 
sont raboutés en cuivre rouge du côté du foyer. 

La boîte à feu mesure 2, 040 m. de longueur extérieure. 
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La surface de chauffe est de 117,03 m* dont 8,93 m* de surface directe; 
la surface de grille est de 2,00 m*. 

La boîte à fumée, très courte, est surmontée d'une cheminée cylindrique 
très haute de 438 mm. de diamètre. 

Un dôme assez volumineux est situé vers le milieu du corps cylindrique. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,91 m. et celles du bogie un 
diamètre de 0,96 m. 

L'empattement total est de 6,01 m., Técartement des essieux accouplés 
étant de 2,300 m. et celui des essieux du truck de 1,50 m. 

Le bogie a été reporté aussi près que possible des roues motrices pour 
faciliter l'inscription en courbes. 

Le poids de la machine en ordre de marche est de 44 100 kg. dont 27 100 kg. 
sur les roues accouplées. 

Locomotive express compound^ à quatre roues accouplées et à bogie^ des 
Chemins de fer de tEtat hongrois^. — Par suite de Taccroissement considé- 
rable du trafic des voyageurs, dû à l'application du tarif par zones, le poids 
des trains a beaucoup augmenté dans ces dernières années sur le réseau 
des chemins de fer de Y Etat hongrois. Le type de locomotive express en 
service avant 1891 était devenu notoirement insuffisant et Ton devait avoir 
souvent recours à la double traction pour la remorque des trains express sur 
les lignes Budapest-Bruck-Vienne. 

La machine étudiée pour ce service en 1890 devait répondre au programme 
suivant : 

1** Remorquer une charge de 160 t. sur une rampe de 6,7 mm. par mètre, 
avec courbes de faible rayon à la vitesse de 60 km. à l'heure et la même 
charge en palier à la vitesse de 80 km. à l'heure ; 

2° Brûler des lignites ne vaporisant en moyenne que 3 kg. d'eau par kilo- 
gramme de combustible ; 

3® Ne pas dépasser une charge de 14 t. par essieu; 

4® Pouvoir être tournée sur les plaques de 13,30 m. de diamètre sans 
désaccouplement de la locomotive et du tender. 

La machine étudiée sur ce programme (fig. 183) repose sur quatre essieux 
dont deux accouplés ; les deux essieux avant font partie d'un bogie. Le 
troisième essieu qui est l'essieu moteur est muni de manivelles de Hall 
avec excentriques extérieurs forgés ; le quatrième essieu est placé sous la 
boite à feu. 

La chaudière, en tôle d'acier doux, est timbrée à 13 kg ; son axe est 
à 2,250 m. au-dessus du niveau des rails. 

Le foyer, de grandes dimensions, est en cuivre ; les entretoises qui relient 

* Revue Générale des chemin» de fei\ novembre 1891. 
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les parois verticales de la boîte h feu avec celles de la cliaudiëre sont en 

acier doux. 

Les tubes à fumée, 
eu acier avec rabou- 
lage en cuivre, sont au 
nombre de 188 et ont 
4,00 m. de longueur 
utile. 

La boîte à fumée de 
forme allongée ren- 
ferme un pare - étin - 
celles : cette disposi- 
tion, commune à toutes 
les locomotives de l'Etat 
hongrois, est indispen- 
sable avecle lignite hon- 
grois employé comme 
combustible. 

La surface de chauffe 
totale est de 134,90 m* 
dont 12,00 m' de surface 
directe. 

La porte de foyer 
s'ouvre à Textérieur et 
les parois de la chau- 
dière, autour de la 
porte, sont embouties 
et directement reliées à 
la boîte à feu. suivant 
la disposition adoptée 
par M. Webb. 

La cliaudiere , qui 
porte deux niveaux 
d'eau, est alimentée au 
moyeu de deux injec- 
tcurs Gresham et Cra- 
venN^* 9 et 10. 
Les longerons de la 

machine et ceux du bogie, en tôle d'acier doux de même quahté que celle 

de la chaudière, sont renforcés par de fortes plaques de garde en acier fondu. 

La partie avant de la macliine repose au moyen d'un pivot hémisphérique en 
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acier fîxé au bâti principal sur une crapaudine munie de métal blanc soli- 
daire du bâti du bogie. 

Les ressorts de suspension des roues motrices et des roues du bog'ie aoat 
semblables à ceux généralement employés en Belgique ; ils n'ont pas ée 
flëche de fabrication lorsqu'ils ne supportent aucune cbarge. 

De chaque côté de la machine et extérieurement au bâti sont fixés en 
tandem deux cylindres, l'un à haute pression, placé en arrière, et l'autre à 
basse pression placé en avant : ces deux cylindres venus de fonte d'une 
seule pil'ce sont reliés par le réservoir intermédiaire. Le petit cylindre a un 
diamètre de 0,340 m. et le grand un diamètre de 0,480 m., la course commune 
des pistons est de 0,630 m., la distribution est du système Walschaërt et 
les tiroirs à coquille des cylindres à haute et à basse pression sont actionnés 
par la même tige. Le changement de marche à vis est commandé par un 
volant. 

Sur chaque réservoir intermédiaire on a installé une soupape de rentrée 
d'air qui a pour but d'empêcher l'aspiration des gaz de la boîte à fumée dans 
les cylindres pendant la marche à régulateur fermé. 

Les roues motrices ont 2,0Ô m. de diamètre et celles du bogie 1,05 m. 

La machine est munie de deux sabUères Gresham placées chacune à l'avanl 
de la roue motrice ; l'aspiration est produite par l'air comprimé emprunté 
au réservoir principal du frein Westinghouse. 

L'empattement total est de 6,30 m. ; l'écartement des essieux accouplés 
étant de 2,400 m. et celui des essieux du truck de i,80 m. 

Cette locomotive pèse en service 54,40 t. dont 27,90 t. de poids adhérent. 

Le tender à six roues peut contenir 8 000 kg. de charbon et 17000 lit. 
d'eau ; son poids en ordre de marche est de 40,50 t. 

Locomotive à six roues accouplées des Chemins de fer de fÉtat hongrois^ 
— Cette machine (type Ih.) (fig. 183), construite en 1892, est du type à 
six roues accouplées et à bogie, à cylindres et châssis extérieurs. Elle est 
destinée au service des trains mixtes ou des trains de voyageurs sur les sec- 
tions très accidentées (rampes de 25 mm.). 

La chaudière comporte un grand foyer peu profond passant au-dessus de 
l'essieu arrière, ayant une longueur intérieure de 2,600 m. ; sa largeur inté- 
rieure, grâce à la position des longerons au dehors, a pu être portée à 1 ,1 07 m. 
et la surface de grille à 3,00 m*. La longueur utile du faisceau tubulaire est 
de 3,800 m.; le diamètre moyen du corps cylindrique est de 1,370 m. La 
surface de chauffe totale est de 142,30 m*. Le timbre est de 13 kg. La boîte à 
fumée est prolongée sur l'avant. Un dôme, renfermant le régulateur à col 
de cygne et portant deux soupapes de sûreté à balances, est placé sur la 
virole avant. La cheminée est en fonte et cylindrique. 
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Les cylindres, qui ont 0,500 m. de diamëtre avec une course des pistons 
de 0,600 m. sont extérieurs et horizontaux; ils sont surmontés des tiroirs, 
actionnés par une distribution Walschaërt. Les bielles attaquent des mani- 
velles de Hall calées sur Textrémité des essieux. L'entraxe des cylindres est 




Fig. 181. — Locomotive pour trains rapides et lourds (type Ih) des Chemins de fer 

de VÉlat hongrois^ 

considérable comme dans toutes les locomotives autrichiennes à châssis 
extérieur ; il atteint 2,45 m. 

Les ressorts des roues accouplées sont situés au-dessus des boîtes ; ceux 
des deux derniers essieux sont conjugués par des balanciers latéraux. Le 
bogie est à châssis intérieur. 

Cette locomotive pëse 57,20 t. en ordre de marche dont 42 t. sur les trois 
essieux accouplés. 

Elle est accompagnée d'un tender pesant 34 t. en charge et dont la conte- 
nance des caisses est de 12,50 m'*. 

Locomotive [type 1887) à six roues accouplées de la Société autrichienne- 
hongroise des Chemins de fer de F État. — Cette machine (série IV f) a été 
étudiée en vue de remorquer des trains mixtes de 380 1. à la vitesse de 30 km. 
à rheure sur rampes de 4 mm. ou de 200 t. en rampes de 15 mm. à la vitesse 
de 25 km. Elle peut s'inscrire dans des courbes de 285 m. de rayon. 

Cette locomotive, à six roues accouplées, a des cylindres extérieurs, avec 
distribution intérieure, du système Stephenson ; les cylindres ont 0,450 m. de 
diamètre et 2,068 m. d'entraxe ; la course des pistons est de 0,650 m. 

La chaudière, timbrée à 10 kg., a un diamètre moyen de 1,360 m. Sa 
construction est analogue à celle de la locomotive à grande vitesse série Ib, 
La surface de chauffe est de 120,97 m' dont 10,59 m* de surface directe. 
La surface de grille est de 2,51 m*. 

Les roues ont un diamètre de 1,456 m. L'empattement total n'est que de 
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3,420 m. Cependant pour faciliter le passage dans les courbes, on a donné à 
l'essieu d'avant un jeu latéral total de 14 mm. Deux sablières placées de 
chaque côté de la chaudière, envoient un jet de sable en avant des roues du 
premier essieu. Le châssis est intérieur. 

Le poids, en ordre de marche, est de 38300 kg. 

Le tender, à six roues, peut contenir 9470 lit. d'eau et 6 310 kg. de com- 
bustible • 

Locomotives pour fortes rampes {types 1884 et 1889) à six roues accouplées 
des Chemins de fer du Sud de F Autriche. — Ce type de machine, créé en vue 
de remplacer les machines à six roues accouplées de la série 32 a (type 1878), 
timbrées à 10 kg., était destiné à la remorque des trains rapides et des trains- 
postes sur des rampes de 25 mm., avec courbes de 189 m. de rayon. Les 
conditions de tonnage et de vitesse imposées étaient les suivantes : 

1*> Trains rapides de 130 t., vitesse: 40 km. à l'heure; 

2? Trains-postes de 150 t., vitesse : 34 km. à l'heure. 

La machine type 1884 est à trois essieux accouplés, à longerons et à dis- 
tribution intérieure; les cylindres seulement sont extérieurs. On a pu ainsi 
réduire la largeur de la machine, qui doit passer dans le gabarit de TUnion 
des chemins de fer allemands ; le foyer est placé en porte à faux. 

Les cylindres dont l'écartement, d'axe en axe, est de 2,060 m. ont 0,480 m. 
de diamètre; ils sont munis d'une soupape de rentrée d'air système Ricour. 
La course des pistons est de 0,610 m. La distribution est du type Stephenson 
avec coulisse à barres droites. 

La chaudière est timbrée à 11 kg. Le diamètre moyen du corps cylindrique, 
qui était de 1,370 m. dans le type 1884, a été porté à 1,400 m. dans celui de 
1889. La hauteur de l'axe du corps cylindrique, au-dessus des rails, est de 
1,990 m. pour le type 1884 et de 2,025 m. pour le type 1889; dans ce der- 
nier, la longueur du foyer a été portée de 1,788 m. à 1,889 m Le nombre 
des tubes est 190 (208 pour le type 1889). 

La surface de chauffe est de 137 m', dont 9,50 m* de surface directe 
(type 1889; 136, 40 m* et 9 m») ; la surface de grille est de 1,78 m* (type 
1889; 1,94 m*). Les machine du type 1889 sont munies d'une boîte à fumée 
prolongée du système américain, qui contient une chicane et deux grilles, 
l'une horizontale et l'autre inclinée. 

On a adopté, pour le type 1889, une cheminée cylindrique en fonte, rem- 
plaçant la cheminée évasée des machines type 1884. 

Le dôme est placé à l'avant du corps cylindrique. 

Les roues ont un diamètre de 1,265 m. (type 1889, 1,276 m.). 

Les boudins des roues d'avant sont graissés au moyen d'un dispositif ana- 
logue h celui qu'emploie la Compagnie à' Orléans. On n'a employé les balan- 
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ciers qu'à rarriëre; les ressorts voisins du foyer reposent sur les boîtes à 
graisse par Tintermédiaire d'un balancier transversal. Aucune disposition spé- 
ciale n'a été prise pour faciliter le passage dans les courbes. 

L'empattement est de 3,24 m. 

Le poids de la machine en ordre de marche est de 40 850 kg., dont 14 000 
sur l'essieu moteur. 

Le tender, à six roues, contient iO 700 1. d'eau et 7 000 kg. de combustible. 
Son empattement total est de 3,02 m. et son poids en charge de 30 t. 

Locomotive {type 1883), éi At/tV roues accouplées^ des Chemins de fer du Sud 
de r Autriche. — Les locomotives à marchandises, pour fortes rampes 
(type de 1883), ont été établies en vue de remorquer une charge de 
200 t., à la vitesse de 15 km. à l'heure, sur des rampes de 25 mm., 
avec courbes de 189 m. ; elles dérivent des locomotives à six roues accou- 
plées, construites en 1873 ; le timbre de la cliaudiere a été porté de 9 kg. à 
10,5 kg. Ces machines étant exclusivement destinées au service des lignes à 
grand gabarit du Brenner et du Semmering, on a pu conserver aux 
cylindres et à la distribution la position extérieure. Le foyer a été placé en 
porte à faux. Les cylindres, dont l'entraxe est de 2,080 m., ont 0,500 m. de 
diamètre; les pistons ont 0,610 m. de course. La distribution est du système 
Stephenson, à barre droite. 

La chaudière, en tôle de fer de 0,016 m. d'épaisseur, est timbrée à 10,5 kg . 
Son diamètre moyen est de 1,480 m. L'alimentation est assurée au moyen de 
deux injecteurs Friedmann. La hauteur de l'axe du corps cylindrique, au- 
dessus du niveau des rails, est de 2,080 m. Le faisceau tubulaire se compose 
de 213 tubes. Un dôme de vapeur est placé à Tavanl du corps cylindrique. 

La boîte à feu mesure 2,310 m. de longueur extérieure. La surface de 
chauffe est de 170 m*, de 10,8 m* de surface directe. 

Les roues ont un diamètre de 1,106 m. Pour faciliter le passage de la 
machine dans les courbes, ou adonné à l'essieu d'avant un jeu de 20 mm., et 
à l'essieu d'arrière un jeu de 5 mm. de cliaque côté. Les ressorts des deux 
essieux d'avant sont indépendants; ceux des deux essieux d'arrière sont 
réunis par un balancier. Le châssis est intérieur. L'empattement est de 
3,75 m. 

Le poids de cette locomotive, en ordre de marche, est de 50900 kg. 

Locomotive {type 1875), à huit roues accouplées, de la Société autrichienne- 
hongroise des Chemins de fer de l'État. — La locomotive à huit roues accou- 
plées, série V (type 1875), a été construite en vue de remorquer, à la vitesse 
effective de 15 km. à Theure, des trains de 400 t., sur des rampes de 10 mm. 
ou de 300 1. sur des rampes de 15 mm. (fig. 185), 

Les cyUndres sont extérieurs ; leur diamètre est de 0,470 m. ; et leur 
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entraxe de 2,041 m. ; la course des pistons est de 0,630 m. Les tiroirs sont 
actionnés par des coulisses de Goocii. Les détails de construction sont con- 
formes à ceux des locomotives à grande vitesse des séries I, la et Ib. 

La chaudière, timbrée à 9 kg., a un diamètre moyen de 1,422 m. Les tubes, 




l- 3.753 --J 

Fig. 180. — Locomotive à marchandises pour lignes à profil accidenté (type de 1875) 
de la Société austro-hongroise des Chemins de fer de VÊtat, 

au nombre de 193, ont une longueur de 5,00 m. La surface de chauffe totale 
est de 168,50 m.', dont 9, 52 m.* de surface directe. La surface de grille est de 
1,85 m.*. 
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Fig. 186, — Locomotive à huit roues accouplées (type 35 d) de la Société austro-hongroise 

des chemins de fer de VÉtat, 

Les roues ont un diamètre de 1,185 m. Les essieux d'avant et d'arrière 
ont chacun un jeu latéral total de 20 mm., en vue de faciliter le passage 
dans les courbes. L'empattement est de 3,793 m. 

Le poids de la machine, en ordre de marche, est de 44 900 kg. 

La même administration possède un autre type analogue représenté 
(fig. 186). 
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En 1889, on a construit des machines de cette catégorie auxquelles on a 
appliqué le système compound. 

Locomotive à huit roues accouplées des Chemins de fer de l'État hongrois. 




Fig. 187. — Locomotive à marchandises pour les lignes à profil accidenté (type IVc) 
des Chemins de fer de VÉtal hongrois. 

— Cette machine (type IVc), construite en 1894, fournit un exemple à peu 
près unique de locomotive à huit roues accouplées, à châssis et cylindres 
extérieurs, circulant sur des lignes à écartement normal des rails. La chau- 




Fig. 188. — Locomotive compound, de VÉlat autrichien. 



dière est analogue à celle de la machine à six roues accouplées et à bogie de 
la môme administration décrite ci-dessus ; le foyer est un peu plus court, 
mais le diamètre du corps cylindrique est plus grand (1,500 m.). Le timbre 
est de 13 kg. Les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 
2,90 m' et de 168 m*. Le foyer passe au-dessus de Tessieu arrière, Tempatte- 
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ment total étant assez considérable pour une machine de cette classe : 4,60 m. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux (diamètre 0,520 m., course 
0,610 m.) sont surmontés des tiroirs commandés par une distribution du 
type Walschaërt. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,22 m. 

Les ressorts sont placés au-dessus des boîtes ; ceux des deux essieux 
intermédiaires sont conjugués par des balanciers longitudinaux. 

Ces locomotives pèsent 56,15 t. en ordre de marche. Elles sont accompa- 
gnées d'un tender d'une contenance de 12,50 m^ 

Locomotive Mogul de F État autrichien. — On trouvera (fig. 188) la vue 
extérieure d'une nouvelle locomotive du type Mogul, compound à deux 
cylindres, conçue dans le même style que la machine express représentée 
plus haut. Le corps cylindrique est placé assez haut pour que le cadre du 
foyer puisse passer au-dessus des roues arrière. 



ITALIE 

51. Les chemins de fer italiens présentent de nombreux spécimens des 
types dits du Bourbonnais^ surtout pour le service des marchandises ; on 
trouve toutefois un certain nombre de types spéciaux qu'il convient de citer. 

Pour les trains de vitesse des grandes lignes faciles de la Lombardie ou 
de Bologne à Brindisi on avait à l'origine des machines à roues indépen- 
dantes du type Stephenson, les unes à cylindres intérieurs, les autres à 
cylindres extérieurs. Plus tard, la puissance de ces machines a été augmentée 
en accouplant l'essieu d'arrière avec l'essieu du milieu, et aussi dans quelques 
cas en faisant passer le foyer par-dessus l'essieu d'arrière. 

La machine express à bogie et k cylindres extérieurs a fait son apparition 
vers 1877, pour desservir la ligne de Gênes à la Spezzia, et s'est peu à peu 
répandue sur toutes les lignes. 

Les chemins de fer italiens présentent plusieurs traversées de montagnes, 
dont deux ont motivé la création de locomotives spéciales, savoir : 

La rampe dite de Giovi, entre Alexandrie et Gênes, qui a été desservie 
tout d'abord par des machines-tenders à quatre roues accouplées, jumellées 
deux à deux ; 

La traversée de V Apennin entre Bologne et Pistoie, où la remorque des 
trains était faite par de puissantes machines à huit roues accouplées ana- 
logues au typeEngertli. 

Actuellement le service est assuré par des machines à huit roues accou- 
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plées à lendcr séparé du modèle du Sommering dont il a été parlé à Tocca- 
sion des locomotives anirichiênnes. 

Un type spécial à Tltalie remorque les trains de voyageurs sur la ligne 
spéciale entre Ronco et Gênes pour êyîler la pente de 22 mm. de Giovi, 
et la remplacer par une pente plus longue, mais de 16 mm. seulement. Ces 
machines ont six roues accouplées de 1,65 m. de diamètre, avec un bogie à 
l'avant; les cylindres extérieurs sont placés entre le bogie et le troisiène 
-essieu ; elles peuvent remorquer des trains de 120 à 130 t, à 45 km. à I^ieure, 
SUT la section en rampe de 16 mm., et à 60 km. à l'heure , entre Ronco et 
Novare. 

Nous donnerons de courtes descriptions de trois types récents de locomo- 
tives destinées au service des voyageurs. 

Locomotive à deux essieux couplés et à bogie des Chemins de fer de la Me'di- 
ierranée\ — Cette machine (fig. 189) a été étudiée dans le but d'assurer en 







Fig. 189. — Locomotive à grande vitesse, du type • Giovacna d'Arco » des Chemins de fer 

de la Méditerranée (Italie}. 

palier le remorquage de trains de 160 t. à la vitesse de 80 km. à Theure, ou 
de 120 t. à la vitesse de 50 km. sur rampes de 10 nun. Elle rappelle dans ses 
dispositions générales le type de deux séries précédemment construites, 
montées sur roues accouplées de 1,813 m. et 2.030 m., et présentant un 
poids adhérent de 26,30 t. 

Le corps cylindrique, qui a 1,310 m. de diamètre moyen, est composé de 
deux viroles en tôle de fer de 0,013 m., la plus rapprochée du foyer porte le 
4lôme contenant le régulateur à double tuile et à mouvement intérieur. 
L'enveloppe du foyer est circulaire ; elle est assemblée avec le ciel par 

* Cette locomotive et les deux suivantes oot été très complètement décrites par M. Deghilage 
-dans la Revue Générale des chemins de fer^ numéro de juin 11J90. 
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dix-sept rangées de tirants verticaux en for ; les entretoises des parois sont 
en cuivre. La grille a 2,30 m« de surface. Une soupape à charge directe est 
montée sur le foyer. Les tubes, au nombre de 170, ont 3,800 m. de lon- 
gueur utile. La surface de chauffe totale est de 111 m' dont 10 m' de sur- 
face directe. 

La boîte à fumée est formée par le prolongement de la chaudière et la porte 
est du modèle à deux battants. La plaque tubulaire d'avant est emboutie ; 
Téchappement est variable ; la cheminée, en tronc de cône, porte un capuchon. 

Les longerons (28 mm. d'épaisseur) sont intérieurs. 

Les ressorts des roues accouplées sontindépendants et reportés au-dessous 
des boîtes ; leurs tiges de suspension sont pourvues de rondelles en caout- 
chouc. Les roues accouplées ont 2,10 m. de diamètre. 

L'avant de la machine repose sur un bogie àroues de 0,974 m. dont le pivot 
sphérique, en acier coulé, est engagé dans une crapaudine en fonte fixée sur 
deux traverses entre-croisantles longerons principaux sous la boîte à fumée; 
des tirants obliques articulés relient la crapaudine au châssis et limitent 
le jeu transversal à 20 mm. Un jeu de 7 1/2 mm. est en outre laissé entre les 
coussinets et les fusées des essieux, 

La charge à répartir est supportée par le pivot et par deux points d'appui 
latéraux dont la tige est nmnie de ressorts en spirale montés avec tension ini- 
tiale de 2500 kg. 

Les cylindres (0,450 m. X 0,660 m.) et tout le mécanisme de la distribu- 
tion sont à l'extérieur; les coulisses sont du modèle Goocli à simple flasque, 
avec point d'attache à Tarrière et relevage par-dessus, et le changement de 
marche est du type à vis et volant ; les tiroirs sont à double conduit d'admis- 
sion. 

Les injecteurs, modèle Friedmann, ont leurs prises de vapeur montées sur 
Tembase de la colonnette de sifflet ; le sablier est pourvu de l'éjecteur Gres- 
liam. 

La machine porte le frein à contre-vapeur; en outre, les appareils du frein 
continu à air comprimé, automatique, agissent sur les quatre roues accou- 
plées. Elle est accompagnée d'un tenderàtrois essieux; la contenance en eau 
est de 10 m' et le poids du combustible de 3 500 kg. Le poids du véhicule est 
de 15 t. à vide et de 28.5 t. avec cliargement réglementaire. Le poids total 
de la machine en service est de 47 t. dont 29,59 t. de poids adhérent. 

Locomotive à quatre roues accouplées et à bogie des Chemins de fer de F Adria- 
tique. — Les trains express sont remonjués sur le réseau de Y Adriatique 
par des locomotives à quatre roues accouplées et à bogie dont les premières 
ont été construites en 1887 (Hg. 190). 

Le corps cylindrique dont le diamètre moyen est de 1,330 m. est formé de 
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deux viroles. Le ciel du foyer (type Crampton) est relié à son enveloppe 
dans le sens longitudinal, par des tirants. La hauteur de Taxe du corps cylin- 
drique au-dessus du rail est de 2,240 m. 

La boîte à feu passe au-dessus de l'essieu arrière. La grille, qui a 2,02 m* 
de surface, présente une partie horizontale et une partie inclinée disposée à 
Tavant en jette-feu avec commande à vis et volant. 

Les tubes, au nombre de 182, ont 3,600 m. de longueur utile. La surface 
de chauffe totale est de H0,3i m' dont 8,21 m» de surface directe. La chau- 
dière est alimentée par deux injecteurs Friedmann. 

Le régulateur à double tiroir est renfermé dans un dôme placé sur la virole 
arrière et qui est fermé par un couvercle en fonte sur lequel est Oxée une 




Fig. 190. — Locomotive à grande vitesse des Chemins de fer Méridionaux ; Adriatique (Italie). 



soupape à balance ; sur la boîte à feu sont montées deux soupapes à charge 
directe. 

La boîte à fumée, prolongée, est pourvue d'une poche de yidange et fermée 
par une porte circulaire bombée. L'échappement est variable, la cheminée, 
déforme Ironconique, est prolongée jusqu'à la rencontre de la tuyère d'échap- 
pement qu'entoure le souffleur annulaire. 

Les cylindres, extérieurs, sont placés suivant Taxe transversal du bogie ; 
ils sont surmontés des tiroirs actionnés par des coulisses de Stephenson avec 
relevage par-dessus. Les têtes des bielles d'accouplement sont à bagues avec 
vis de serrage. Les cylindres dont la distance d'axe en axe est de 1,920 m. 
ont 0,455 m. de diamètre; les pistons ont une course de 0,600 m. 

Les longerons, intérieurs, ont 0,028 m. d'épaisseur. 

Les ressorts de suspension des essieux accouplés sont placés au-dessous 
des boîtes et reliés par des balanciers. 

La suspension du bogie est opérée à l'américaine . Le bogie est relié au 
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rhâssis par des tiranls obliques urlioulés qui en limitent le déplacenient 

latéral et facilitent le re- 
tour à la position normale. 

Les roues accouplées 
ont 1,92 m. de diamètre 
et celles du bogie 0,93 m. 

L'empattement total est 
de 0,70 m., Técartement 
des essieux accouplés étant 
de 2.43 m. et celui des es- 
sieux du truckdo i,90 m. 

Le poids total de la 
macbine en service est 
de 44 t. dont 28,30 t. sur 
les roues motrices. 

Le tender qui accom- 
pajrne ce type de machine 
esl à trois essieux, il peut 
contenir 10400 lit. d'eau 
et 4800 kp. de combus- 
tible. 

Locomotive à h^ois es- 
sieux accouplés et à bogie 
des Chemins de fer de la 
Méditen^anée, — Le type 
de cette machine (fig. 191) 
a été arrOté en 1883, pour 
assurer le service des 
trains rapides entre Gènes 
el Alexandrie, sur la déri- 
vation qui a remplacé le 
passage de Giovi. Le pro- 
gramnie imposait une vi- 
tesse de 60 km. à Theure. 
en palier, et de 43 km. sur 
rampes de 12 à 16 mm., 
avec un train de 160 t. 11 
y a été satisfait au moyen 
de locomotives à trois 
essieux couplés et à bogie ayant 159 m^ de surface de chauffe. 

MACHINE LOCOMOTIVE. 21 
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Certains changements ont été apportés au type primitif, notamment à 
la chaudière et au foyer, dont la chambre de combustion a été supprimée. 

Le diamètre de la chaudière a été porté de. . . . i,2t9 m. à 1,480 m. 

La longueur des tubes |203) de 3,800 — à 4,497 — 

La longueur intérieure du foyer de . .... 2.209 — à 2,300 — 

Cette dernière dimension ne comprend pas la chambre de combustion. 
La surface de chauffe totale est de 159,80 m^ dont 10,()0 m« de surface 
directe. La surface de grille est de 2,24 m^. 
La boîte à feu est du type Crampton. 
L'échappement est variable dans les derniers types, fixe dans les premiers. 




Fig. 192. — Locomotive à huit roues accouplées des Chemins de fer mévklionaux ; Adriatique (Italie). 

Le mode d'assemblage du foyer avec son enveloppe et les autres détails de 
la chaudière sont conformes à ceux de la machine à quatre roues accouplées 
décrite ci-dessus. Toutefois, la manœuvre du régulateur est extérieure et 
montée sur la main-courante ; le dôme est placé près de la cheminée ; les 
accessoires, soupapes, cheminée en fonte, souffleur, etc., sont imités de la 
machine à deux essieux accouplés. 

Tout le mouvement est extérieur ; la distribution est du type Gooch. Les 
cylindres ont 0,470 m. de diamètre, leur écartement d'axe en axe est de 
2,080 m. La course des pistons est de 0,()20 m. 

Les organes du châssis et de la suspension sont traités comme dans la 
machine à quatre roues accouplées décrite plus haut. Les roues motrices ont 
1,675 m. de diamètre et celles du bogie 0,840 m. 



PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 32S 

L'empattement total, dans le dernier type, est de 7,35 m., Técartement 
des essieux accouplés extrêmes étant <le 3,95 m. et celui des essieux du 
truck de 1,20 m. 

Le tender est à trois essieux et porte 10 m^ d'eau et 3 300 kg. de combus- 
tible ; son poids, en ordre de marche, est de 28 800 kg. 

Le poids total de la machine en service est de 56,70 t. dont 42,30 t. de 
poids adhérent. 



RUSSIE D'EUROPE 

52. Les chemins de fer sont, en Russie, peu étendus relativement à la super- 
ficie de l'Empire, aussi desservent-ils tous d'importants courants de trafic. On 
peut cependant signaler comme ayant une certaine prédominance : 1° la 
ligne de Saint-Pétersbourg à Moscou (Chemin Nicolas) (|ui est une sorte de 
tronc commun vers le Nord pour les nombreuses lignes aboutissant à 
Moscou ; 2^ la ligne de Moscou à Nijni-Novogorod ; 3° la ligne de Saint- 
Pétersbourg à la frontière prussienne. 

Les deux lignes où la vitesse est la plus grande sont celles de Saint- 
Pétersbourg à Moscou, et de Saint-Pétersbourg à la frontière prussienne et 
vers Varsovie. 

Les chemins russes ont été longtemps affermés à des Compagnies privées; 
mais ils sont maintenant, sauf de rares exceptions, exploités par l'État. 

Les ingénieurs russes ont toujours porté leurs regards sur la prati(|ue 
des Étals-Unis. Les locomotives de leur première grande ligne, le chemin 
Nicolas, avaient emprunté quelques dispositions aux machines américaines. 
Immédiatement après, les types du Bourdonnais furent en faveur, complétés 
par des machines à huit roues accouplées, à foyer (»n porte à faux. Plus tard, 
pour les machines à voyageurs, l'essieu accouplé fut reporté à l'arrière du 
foyer, en diminuant considérablement la longueur du corps cylindrique. 

Dans ces dernières années, les machines à bogie ont fait leur apparition 
sous deux formes : 

Machines à quatre roues accouplées pour les lignes faciles, compound à 
deux cylindres ou à quatre cylindres en tandem. 

Machines à six roues accouplées pour les lignes à profil accidenté, com- 
pound à deux cylindres. 

Toutefois, le chemin Nicolas n'a pas pris le bogie pour ses machines à six 
roues accouplées de 1.90 m., et il s'est contenté d'un essieu de support à jeu 
transversal placé à Tavant des cylindres. 

Nous donnons ci-dessous quelques exemples choisis parmi les types récents. 

La Grande Société des Chemins de fer russes [actuellement État rifsse]^ 
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emploie, pour le service des trains les plus rapides de son réseau, deux lypes 
principaux de locomotives, l'un a quatre, l'autre à six roues accouplées. 

La locomotive à quatre roues accouplées (fig. 193) est surtout employée 
sur la ligne de Saint-Pétershoiirg à Varsovie, C'est une puissante locomotive 




Fig. 193. — Locomotive à grande vitesse de VÈlat russe (Saint-Pétersbourg à Varsovie ; 
antérieurement Grande Société russe). 

à bogie, k châssis intérieur et à cylindres extérieurs. Le foyer, profond, 
dont la longueur extérieure esl de 2.60 m., plonge entre les deux essieux 




Fig. 194. — 



J)'t90 I , 

-_ JiZS. A Zaï. J^ LPÛ9 J 

Locomotive à grande vitesse de VÉiat russe (Saint-Pétersbourg à Moscou; 
antérieurement Grande Société russe^. 



accouplés espacés de 3,00 m. ; surface de chauffe, lil m* ; surface de grilh», 
2,40 m^ 

Otte machine est du type compound à deux cylindres, Worsdell et von 
Borries. Les cylindres à haute vi basse pression ont respectivement 0,460 m. 
et 0,670 m. de diamètre avec une course commune de 0,650 m. Les tiroirs, du 
système Trick, sont au-dessus «les cylindres, la distribution est du type Joy. 
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Les roues accouplées ont 1,98 m. ilt» diamètre. L'enipatlenient total est 
<le 7,593 m. Les ressorts des essieux arrière sont conjugués par des balan- 
ciers longitudinaux. Le bogie est à pivot sphériquc avec rappel par menottes. 

Cette locomotive pèse 51 t. en ordre de marche dont 26,20 t. sur les 
essieux accouplés. Elle remorque des trains de 200 t. à la vitesse moyenne 
de i)o km. 

Tender à trois essieux de 13,80 m', pesant 34,30 t. en charge. 

La locomotive à six roues accouplées, du type Mogul (fig. 194), est 
|)lus particulièrement employée sur la ligne Nicolas, Comme la précédente, 
elle est du type compound à deux cylindres, Worsdell et von Borries. 
Les cylindres à haute et basée pression ont respectivement des diamètres de 




!^ /J^-_ 
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Fig. 195. — Locomotive à grande vitesse de VÉtal russe (Vladicaucnse). 



0,480 m. et de 0,720 m. avec une course de 0,630 m. Distribution Joy exté- 
rieure. 

Les six roues accouplées ont un diamètre de 1,90 m. et les roues por- 
teuses un diamètre de 1,13 m. L'empattement total est de 7,44 m. dont 
4,44 m. d'empattement fixe. 

Ces deux machines ont de vastes foyers, surtout en vue de permettre l'usage 
du bois comme combustible. 

Sur la ligne du Vladicaucase on emploie une locomotive à six roues 
accouplées de 1,83 m. et à bogie, pesant 38,60 t. en charge dont 38,40 t. 
seulement sur les essieux accouplés, qui est représentée par le schéma de 
la figure 193. 

La maison Baldwin, de Philadelphie, a construit en 1896. pour les lignes 
du Sud-Est russe et du chemin de fer de Vladicaucase, des locomotives appar- 
nant à deux types différents. 

L'une de ces machines, destinée au remorquage des trains de voyageurs, 
est à six roues accouplées et à bogie (fig. 196) ; l'autre est une machine à 
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jiiarcliantlisrH, du type Consolidation^ à huit roues accouplées, avec un bissel 
à Tavant des cylindres. 

Ces lot'oiiiolives ont été construites d'après des plans et suivant des types 
aniérH-ains ; les seules modifications qui y aient été apportées, consistent dans 
raflopliuji rie foyers en cuivre, et dans le remplacement de Tattelage central 
et du chasse-bœufs américain par un attelage à tampons latéraux et à ten- 
deur et par des chasse-pierres ordinaires. 

Elles snni toutes disposées pour brûler du pétrole. Les chaudières, en 




Fig. 196. — Locomotive mixte de VÈlat russe (Baldwin, États-Unis). 



acier, sont à foyer Crampton, avec boîte à fumée prolongée. Le dôme est 
jdaeé sur fa [première virole. 

Li^s ioii^nions sont en fer martelé, du type américain. Les centres des 
roues sont vn acier moulé. 

Ces machines sont du type compound Vauclain, à quatre cylindres action- 
nant deux à deux une même bielle motrice. Dans les machines express, le 
^riuid ryliruhe, de chaque côté, est superposé au petit. La disposition inverse 
a élé adoptée pour les machines à marchandises, à cause du faible diamètre 
des roues. 

Elles sont munies de deux injecteurs Sellers, type 1887, et d'un graisseur 
Nathan. 

Le tablier est placé au-dessus des roues et Tabri se trouve très haut. Cet 
abri, en bois, est disposé comme dans les machines américaines, avec portes 
sur Tavanl et fenêtres à glaces mobiles sur les côtés. 

Les marliines express sont accompagnées chacune d'un tender du type 
européen, i* six roues et à châssis extérieur. 
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Diamètre des cylindres, s S^"'^Pi?f-n" 
^ f Basse pression 

Course commune des pistons 

Longueur intérieure du foyer 

Largeur — 

Epaisseur des parois en cuivre du foyer . 

Epaisseur des tôles de la chaudière . . 

Nombre de tubes 

Longueur des tubes ' . 

Diamètre des tubes 

Surface de grille 

Surface de chauffe 

Timbre de la chaudière 

Empattement total. 

— fixe 

Diamètre des roues. J IZ^^^f^tt' ' ' ' ' 
( porteuses 

PnirU ! adhérent en charge 

*^^*^^ '^ total en charge 



MACHINES 
à voyag«iir«. 



0,35b m. 

0,650 m. 

0,660m. 

2,0:<0m. 

(»,9i4m. 
^2,7mm. 
16 mm. 
2:>3 

4,350 m. 

0,051 m. 

1,85 m«. 
47,90 m«. 
12,66 kg. 
47, 94 m. 

4,27 m. 

1,800 m. 

0, 902 m. 
45 t. 
63 t. 



MACHINES 
i marchandises. 



0,342 m. 
0,711 m. 
0,660 m. 
2, 130 m. 
1,160m. 
12,7 mm. 

259 

4,110 m. 

0,051 m. 

2,47m«. 

183,76 m». 

12,66 kg. 

6,50 m. 

4,10 m. 

1,270 m. 

0,914m. 
5220 t. 
5895 t. 



Les chemins de fer tlu Sud-Ouest russe ont mis en service, en 1891, un 
type lie locomotive com- 
pound tandem à quatre 
cylindres et à bogie 
(fig. 197), étudiée par 
MM.MalletctdeGlehn, 
et dont nous parlons 
dans le chapitre réservé 
aux Locomotives coni- 
pound. 11 présente une 
certaine analogie avec 
les locomotives de YÉ- 
tat hongrois décrites ci- 
dessus. Ces machines 

ont des roues, accouplées de 2,00 m. de diamëtre ; le diamètre des cylindres est 
respectivement de 0,330 m. et 0,500 m. avec une course de 0,600 m. La chau- 
dière est timbrée à 1 1 kg. Les boîtes à tiroirs sont disposées entre les longerons. 




Fig. 197. — Locomotive compouud à grande vitesse 
du Sud-Ouest i^usse. 



PAYS DIVERS 



53. Nous classerons sous cette rubrique les locomotives appartenant à des 
contrées dont la pratique ne présente pas de particularités assez important(»s 
ou nouvelles pour que leur étude puisse constituer un paragraphe isolé. 
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Espagne. — L'Espagne, ronime la Russie, s'esl iiilenlionnellemenl isolée 
«lu réseau général en adoptant une voie de largeur plus grande que la cote 
normale de 1,45 ni. entre les rails. 

Les types dits du Bourbonnais ont été très en faveur à Torigine, et com- 
posent une grande partie du matériel. 

Parmi les types spéciaux on peut citer les suivants : 

Le chemin de fer du Nord de l'Espagne^ qui possède sur sa ligne princi- 
pale de Irun à Madrid deux passages importants de montagnes, a fait cons- 
truire vers 1862 un type puissant de machine à huit roues accouplées. 

D'autre part, la ligne de Alar del Rey à Santander offre près de Reinosa 
une section très sinueuse et accidentée, desservie par des machines-tenders 
il six roues accouplées et à hogie du syslènie Vaessen de l'usine de Saint- 
Léonard, à Liège. 

La ligne de Madrid à Cacérès a fait construire des machines de vitesse sur 
le premier type à bogie du Nord, à cylindres intérieurs et à bâtis exté- 
rieurs. 

Le chemin du Nord de CEspagne possède quelques machines récentc^s à 
quatre roues accouplées, à bogie et à cylindres extérieurs. 



Machine express à quatre roues accouplées et à bogie des Chemins de fer de 
l^ Etat danois, — Cette locomotive est à quatre roues accouplées à cylindn»s 
extérieurs et à longerons intérieurs fig. 198^. 







.Ai^_ jÊ^S'"- 



Fig. 198. — Loconiolive à grande vitesse des chemins de fer de VÉtal danois. 



Le foyer, très profond et nmni d'une voûte en briques, descend entre les 
deux (essieux accouplés. L'avant est supporté par un bogie. 

L'écartementdes deux cylindres d'axe en axe est de 1,940 m., leur diamètre 
et hi course des pistons sont respectivement de 430 et de 660 mm. Les tiroirs, 
inclinés, sont placés au-dessus des cylindres. 
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La chaudière, timbrée à 12 kg., a son axe à l,98i) ni. au-dessus des rails. 
Le corps cylindrique, télescopique, a un diainelnî exti^rieur de 1,30 ni. ; il 
renferme 172 tubes de 48 mm. de diamètre extérieur. 

La boîte à feu mesure 1,780 m. de longueur extérieure. 

La surface de chauffe totale est de 88 m* dont 9.23 m- de surface dinu-te. 

La grille, horizontale, a une surface de 1,77 m^ 

La boîte à fumée, qui forme le prolongement du corps cylindrique, a une 
longueur de 1,231 m.; elle est surmontée d'une cheminée légèrement tronco- 
nique de 1,32 m. de hauteur et de 420 mm. de diamètre. 

Un dôme de 600 mm. de diamètre est monté vers le milieu du corps cylin- 
drique et renferme un régulateur à col de cygne. 

Les roues accouplées ont un diamètre de i,8i m. et celles du bogie un 
diamètre de 0,914 m. 

L^empattement total est de 6,75 m., Técartement des essieux étant de 
2,60 m, et celui des essieux du truck de 1,80 m. 

Les ressorts des essieux moteur et accouplé, placés sous les boîtes, sont 
conjugués par des balanciers; le bogie est du type américain à déplacement 
latéral avec rappel par menottes. 

Cette machine est munie d'un frein à vide automatique à cjuatre sabots, 
à double éjecteur agissant, sur les roues accouplées, et d'une sablièn» à 
vapeur. 

Comme la plupart des locomotives de ÏËlat danois, elle porte un iiulica- 
teur de vitesse Strondley commandé par une courroie. 

Le tender, à six roues, peut recevoir 10 iir* d'eau, son poids en charge est 
de 27 300 kg. 

Le poids de la machine est de 39000 kg. à vide et de 42000 kg. vn service : 
le poids adhérent est de 26 000 kg. 

LocomoUve-tender des Chemins de fer de CEtat danois, — Otte locomotivr 
(fig. 199) destinée au service des trains de voyageurs de banlieue présente 
sous beaucoup de rapports une grande analogie avec la machint» express de 
la même administration précédemment décrite, (i'est une élégante machiiu», 
mais peu puissante, de type quelque peu anglais, à (|uatre roues accouplées 
encadrant le foyer, qui est profond, et comprises entre deux essieux porteurs 
dont l'un est placé immédiatement à l'arrière des cylindres et l'autre sous les 
caisses à l'arrière. 

Ces caisses à eau sont au nombre de trois, à savoir : deux caisses latérales 
ne dépassant pas, vers l'avant, les roues motrices, une caisse Iransversah* 
placée à l'arrière, derrière la plate-forme et surmontée de la soute à combus- 
tible. Uii abri très complet, formé par le prolongement des parois de ci's 
caisses recouvre entièrement la plate-forme. 
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Le foyer, profond, est en cuivre et se trouve consolidé par des tirants ver- 
ticaux ; Tenveloppe de la boîte à feu est du type Cranipton. Le corps cylin- 
drique est formé de deux viroles présentant le diamètre minimum intérieur 
de 1,152 m. ; il renferme 140 tubes de 48 mm. extérieurement. Les surfaces 
de grille et de chauffe totale sont respectivement de i,30 m*, et de 72,47m'. 
Timbre : 10 kg. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont un diamètre de 0,430 m. avec 
une course de piston de 0,610 m. Les coulisses, du type Allan, sont exté- 
rieures. Toutes les têtes de bielles sont à rattrapage de jeu. 

Le diamètre des roues accouplées est de 1,71 m., celui des roues por- 
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Fig. 199. — Locomotive-tender de banlieue de VÈtat danois. 
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teuses de 1,100 m. L'empattement fixe est de 2,43 m., écartement des essieux 
accouplés. L'empattement total est de 6,63 m. ; les deux essieux porteurs, 
placés dans les bouts, appartiennent à des bissels chargés par des ressorts 
transversaux renversés et à rappel par menottes. 

Les ressorts des roues accouplées sont placés sous les boîtes et conjugués 
<le chaque côté par un balancier longitudinal. 

Le régulateur, à tringle de manœuvre et tuyaux intérieurs, est placé à 
l'intérieur d'un dôme assez élevé portant une soupape à balance ; deux autres 
soupapes à charge directe sont placées au-dessus du foyer. 

Le relevage s'opère par un levier. 

Cette machine est munie de deux sablières, permettant le démarrage dans 
les deux sens de la marche, et placées sous le tablier. 

Celte locomotive pèse 41,20 t. à vide et 52,00 t. en charge avec 6 t. d'eau 
et 2 t. tle charbon dans les caisses. 



Etat suédois, — Les locomotives employées par les chemins de fer de 
l'Etat suédois ont eu d'abord beaucoup d'analogie avec les machines 



PIUNCIPAUX TVPK8 DE LOCOMOTIVES USITÉS A i/ÊTRANGEB 



331 



anglaises. Elles sont à cylindres extérieurs, mais à longerons et à distribu- 
tion intiTieurs. Ce sont en général des machines très légères. 

Le bogie est appliqué depuis un assez grand nombre d'années aux loco- 
motives à quatre et six roues accouplées. 

On trouvera (fîg. 200) la vue extérieure» du type le plus récent de machines 
à voyageurs qui sont à quatre roues accouplées et à bogie, avec longerons 
intérieurs et à cylindres extérieurs. Elles sont remarquables par leur lége- 
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Fiff. 200. — Locomotive à grande vitesse de VÉtat suédois. 



reté, leur poids en charge ne dépassant pas 39,74 t., dont ào^lT t. de poids 
adhérent. 

Le foyer, à grille inclinée, passe au-dessus de l'essieu accouplé arrière ; 
il est en cuivre, et comporte, malgré sa faible profondeur, une voûte en 
briques et une porte à déflecteur. Le ciel du foyer est armé par des entre- 
toises vissées dans les deux plaques ; le berceau est néanmoins cylindrique 
et du type Crampton. Les deux rangées antérieures d'entretoises sont à cou- 
lisse, ce qui permet la libre dilatation de la plaque tubulaire. 

Le corps cylindrique est composé de trois viroles assemblées bout à bout 
et comportant des couvre-joints à l'extérieur seulement. Bien que son dia- 
mètre intérieur soit de 1,324 m., les tôles en acier n'ont que 13 mm. d'épais- 
seur ; le timbre, il est vrai, n'est que de 10,34 kg. Les tubes, au nombre <le 
lfi7, ont un diamètre extérieur de 30 mm. et une longueur, entre plaques, 
de 3,955 m. ; ils sont en acier. 

La cheminée, tronconique, est en fonte, et se trouve montée sur une 
embase, de forme spéciale, destinée à retenir les étincelles. Cette embase a 
la forme d'un large tronc de cône renversé, à génératrices courbes, et en 
contient un autre concentrique et plus petit, au centre duquel pénètre la 
tuyère d'échappement. Ces deux cônes, venus de fonte ensemble, sont reliés 
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par des cloisons courbes, en forme d'aubes, qui communiquent aux produits 
d(» la combustion un mouvement hélicoïdal et séparent les escarbilles des gaz. 
par différence de densité. Les escarbilles vont frapper le fond supérieur du 
cône et retombent dans la boîte à fumée. 

Le corps cylindrique porte en son milieu un dôme, de dimensions 
moyennes, ((ui renferme le régulateur à tringle et à tuyaux intérieurs. Une 
soupape à charge directe est placée sur ce dôme. 

Les cylindres, horizontaux, sont placés, extérieurement, entre les roues du 
truck qui se trouve reporté sur l'arrière, l'empattement total n'étant que de 
5,90 m. Les pistons, en acier moulé et légers, sont rivés sur les tiges. Les 
crosses sont du type ordinaire, à deux glissières, et les bielles à rattrapage de 
jeu, avec lêtes fermées. Les tiroirs, placés horizontalement au-dessus des 
cylindres, sont équilibrés et commandés par un renvoi de mouvement, les 
excentriques et les coulisses étant placés à l'intérieur, entre les longe- 
rons. Le relevage a lieu par une manœuvre à vis placée du côté gauche. 

Les longerons, en tôle d'acier de 30 mm., sont évidés et présentent une 
faible hauteur. Ils sont entretoisés, vers le haut, à Tavant du foyer, et, au 
milieu, un peu à Tavant de l'essieu moteur, par une forte traverse en acier 
moulé, qui porte le pivot du truck. Ce dernier est en effet un bissel à deux 
essieux, dont l'articulation est reportée à 1,40 m. en arrière de l'essieu pos- 
térieur. Le rappel est obtenu par des menottes inclinées, articulées à la tra- 
verse avant du truck, d'une part, et à l'entretoise du châssis qui supporte 
la boîte à fumée, d'autre part. Le truck lui-môme ne comporte aucun organe 
de suspension. Les ressorts des essieux du bissel, reliés entre eux, de chaque 
côté, par un balancier longitudinal, sont placés au-dessus des longerons de 
la machine, auxquels sont articulées leurs tiges de pression. Ces ressorts 
chargent directement les boîtes, par l'intermédiaire de chandelles, terminées 
à leur partie inférieure par des galets qui roulent sur les dessus des boîtes 
(|uand les essieux se déplacent dans les courbes. 

Les ressorts des roues accouplées sont situés, pour l'essieu moteur 
au-dessus, pour l'autre essieu au-dessous des boîtes ; comme ils sont con- 
jugués deux à deux par les balanciers longitudinaux, la machine se trouve 
suspendue sur quatre points. 

Les dimensions principales de ces machines sont : 

I-ongueur extérieure du foyer 2,230 m. 

— intérieure — ... 2,056 — 

Largeur intérieure 0,958 — 

Surface de grille 1 ,90 m* 

Diamètre intérieur du corps cylindrique 1,32^ m. 

Epaisseur des tôles i3 mm. 

Timbre 10/64 kg 

Longueur des tubes entre plaques 3,955 m. 
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Nombre de tubes 167 

Surface de chauffe totale H2,32 m* 

Diamètre et course des pistons 0,420 x 0,570 m. 

Diamètre des roues accouplées 1,880 m. 

— — du truc k 1,090 — 

Empattement fixe 2,040 — 

— total 5,900 — 

Poids total en charge 39,743 kg 

- adhérent 25,175 — 

Cette locomotive est accompagnée par un lenJer à trois essieux, pouvant 
recevoir 14 000 lit. d'eau et 3 300 kg. de charbon. 



Hollande. — Les locomotives employées sur les chemins de fer de la Hol- 
lande sont surtout de provenances anglaise et allemande; elles gardent, 
dans chaque cas, leurs particularités spéciales. 

A titre d'exemple, nous décrirons sommairement la locomotive express du 
dernier modèle du chemin de fer Central de la Hollande [Rg, 201), construite 




Pig. 201. — Locomotive à grande vitesse du Chemin de fer central hollandais. 



par Neilson de Glasgow, et qui a été étudiée en vue de remorquer des trains 
de 200 t. machine et tender compris, h la vitesse de 90 km. à Theure. 

Les cylindres intérieurs ainsi que les longerons sont venus de fonte tlune 
seule pièce. Les tiroirs dont les glaces sont inclinées transversalement de 45" 
sont actionnés par des couHsses Stephenson avec relevage par-dessous. 

La chaudière, timbrée à 10 kg, est en fer de Lowmoor. Lo diamètre moyen 
du corps cyhndrique est de 1,289 m. ; il contient 217 tubes de 3,20 m. de 
longueur utile. Le foyer, du type Belpaire, s'étend au-dessus de Tessieu 
arrière; la grille inclinée a une surface de 2,14 m*. La surface de chauffe 
totale est de 113,10 m* dont 10,30 m* de surface directe. Un dôme. 'placé 
vers l'arrière du corps cylindrique, renferme un régulateur, à tringle <le 
manœuvre intérieure, 
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La boîte à fumée qui fait saillie sur le corps cylindrique, est surmontée 
d'une cheminée assez courte. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 2,15 m. et celles du bogie un 

diamètre de 1 ,09 m ; ces roues, en acier 
moulé, sont munies de . bandages 
Krupp. Les ressorts des roues accou- 
plées sont placés sous les boîtes. 

Les longerons sont entaillés à l'avant 
pour le passage des roues du bogie 
qui est du type Adams. 

L'empattement total est de 6,86 m., 
récartement des essieux accouplés 
étant de 2,74 m. et celui des essieux 
du truck de 4,92 m. 

Cette machine est munie du frein 
Westinghouse, son poids en service 
est de 43 120 kg. dont 28 000 kg. sur 
les roues accouplées. 

Les chemins de fer de CEtat hol- 
landais emploient un type anglais ana- 
logue, à châssis extérieur et à cylin- 
dres extérieurs (iig. 202), ayani une 
surface de grille de 2,18 m* et une 
surface de chauffe totale de 101,28 m'. 
Le diamètre des roues motric<*s est 
de 2,134 m avec un empattement de 
3,496 m. Les cylindres ont 0,460 m. X 
0,660 m. Le poids en charge est de 
40,70 t. Le tender, à six roues, pesé 
30 t. en charge avec 12,000 litres d'eau 
et 3 t. de charbon. 

Roumanie. — Les locomotives em- 
ployées sur les chemins de fer rou- 
mains, de diverses provenances, sont 
en général traitées dans le style des 
machines allemandes. xNous donnerons deux exemples, Tun d'une machine 
à voyageurs, l'autre d'une machine à marchandises. La machine à voya- 
geurs est à quatre roues accouplées de 1,90 m. et à bogie avec châssis 
intérieur et cylindres extérieurs de 0,440 m. X 0,610 m. La chaudière est 
timbrée à 10 kg., le corps cylindrique est assez long et dépasse sur l'avant 
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les cylindres et le truck. Le foyer, du type Belpaire, mesure 2,370 m. de lon- 
gueur extérieure et passe au-dessus de Tessieu arrière. Les surfaces de grille 
et de chauffe sont respectivement de 2,10 m* et de 111,40 m^. 

L'empattement total est de 6,215 m. dont 2,245 m. seulement (rempatle- 
ment fixe. Poids en ordre de marche, 42 t. Le tender peut contenir 10 m^ 
d'eau et pèse 32,40 t. en charge. 

La figure 203 représenté un type de locomotive à huit roues accouplées 
destiné au service des marchandises sur les lignes accidentées et construit 
par la Société alsacienne. Ces machines présentent une grande analogie avec 
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Fig. 203. — Locomotive à huit roues accouplées des Chemins de fer roumains. 



les locomotives de la même classe usitées par certains réseaux fraiu;ais. Les 
quatre essieux accouplés sont groupés sous le corps cylindrique, l'cMnpatte- 
ment total se trouvant réduit à 3,795 m. Les cylindres sont «extérieurs ainsi 
que la distribution qui est du type Gooch. 

La chaudière est timbrée à 10 kg. 

Le foyer, placé en porte à faux, présente une surface de grille de 1,84 m^ ; 
le corps cyhndrique, dont le diamètre moyen est de 1,380 m., renferme 
190 tubes d'une longueur utile de 4,970 m. La surface de chauffe totale est 
de 144,40 m*. 

Les cylindres ont un diamètre de 0,500 m. et la course des pistons est de 
0,030 m. 

Le diamètre des roues est de 1,189 m. 

Le poids en ordre de marche est de 47,35 t. 

Les principaux accessoires, enveloppe de la chaudière et du dôme, abri, 
cheminé*», soupapes, etc., sont de types allemands. 

Cette locomotive est accompagnée d'un tender à trois essieux pouvant 
prendre 9 300 kg. de combustible et 10 300 lit. d'eau ; son poids en charge 
est de 33,30 t. 
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ÉTATS-UNIS 

54. Généralités sur les chemins de fer américains. — Les clieiaiiis de fer se 
sont développés aux Etals-Unis sous un régime de liberté absolue qui a singu- 
lièrement favorisé leur extension, souvent aux dépens, disons-le, de leur pros- 
périté. D'innombrables Compagnies se sont formées, couvrant de leurs rails 
les Étals même les plus pauvres de TUnion et celle absorption immense de 
capitaux fixes, mal rémunérés, a été cause de crises financières répétées et 
funestes. Il eût mieux valu, dans bien des cas, que ces capitaux fussent 
«employés à des usages plus productifs qu'à la création de voies ferrées paral- 
lèles, souvent bâtivemenl construites et se disputant un maigre trafic, ne fût- 
ce môme qu'à la création de réseaux moins encbevôtrés, mais plus solide- 
ment établis. Une expérience chèrement acquise corrige peu à peu les 
erreurs des premiers jours; les entreprises inconsidérées sont devenues 
plus rares et les (Compagnies restées debout se sont fortifiées; il en existe 
actuellement quelques-unes très puissantes et dont la solidité ou la prospé- 
rité est comparable à c(41e des plus puissantes administrations de TEurope. 

Les diverses lignes américaines dont la construction s'est plus ou moins 
ressentie, au début, de celle liàte dans leur construction et de l'insuffisance 
des ressources des Compagnies, n'offrent pas entre elles une similitude 
comparable à celle qui rapproche les grands réseaux de l'Ancien Monde. L'Amé- 
rique, 'en tant que pays jeune encore, dans la première phase de son déve- 
loppement, présente, suivant les régions, des conditions très différentes. Cer- 
taines régions sont très peuplées, bien cultivées, riches; les choses y ont 
acquis la stabilité des vieux pays; d'autres ne renferment que des colonies 
naissantes tandis que certaines se trouvent encore désertes et sauvages. Le 
problème comporte donc, suivant les lieux, des données différentes et le prin- 
cipal mérite des Américains a peut-être été de comprendre que les solu- 
tions ne devaient pas offrir moins de variété. 

Dans la partie ancienne du pays, c'est-à-dire dans les régions de l'Est, les 
travaux d'art et la voie n'ont rien à envier aux meilleures lignes européennes ; 
mais, à mesure que l'on s'avance vers l'Ouest, on retrouve davantage les carac- 
tères classiques d'établissement et d'exploitation sous lesquels les chemins 
américains sont connus de tous. 

(iC qui frappe à première vue, c'est l'extrême économie avec laquelle ont 
été construits les chemins de fer aux États-Unis, surtout dans les régions du 
Cicntre et de l'Ouest, qui ne sonlformées que d'une immense plaine bien nîve- 
h'M' où l'on n'a eu, [)our ainsi dire, qu'à poser les traverses et les rails. 
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L*ingéniour américain considère toujours comme plus «'conomique de 
développer la ligne pour éviter, quand il se peut, les travaux d'art. De là le 
très petit nombre de tunnels que Ton rencontre, mc^me dans les pays de 
montagnes. Il n'y a presque pas de passages en dessus, les routes et les 
rues croisant les lignes par des passages à niveau qui ne sont que rarement 
gardés. 

Les voies sont à peu près partout composées des m^^mes éléments; elles 
ne diffèrent guère que par un soin plus ou moins grand apporté à leur éta- 
blissement ou à leur entretien. 

Le rail uniformément adopté est du type Yignoles pesant de 30 à 48 kg. 
le mètre courant, il est toujours fixé aux traverses par des crampons. Les 
éclisses sont généralement beaucoup plus longues qu'en Europe et com- 
portent d'ordinaire six boulons. Quelques Compagnies emploient maintenant 
des éclisses cornières dont les patins liorizontaux sont fixés aux traverses du 
joint à l'aide de crampons. Les joints sont parfois appuyés, mais le plus 
souvent placés en porte à faux. 

Les traverses se font en essences de bois variables suivant les localités, 
mais surtout en chêne blanc. Elles sont d'assez fort équarrissage et extrO- 
niement rapprochées, leur distance d'arête en arête étant parfois inférieure 
a leur largeur. 

Ces voies ont quelques très bons éléments; cependant, si Ton en excepte 
les grandes lignes de l'Est, elles sont souvent inférieures aux voies euro- 
péennes. Les patins des rails pénètrent rapidement dans les traverses, et, 
faisant ressort lorsque la charge a cessé d'agir, arrachent les crampons dont 
la tenue dans les traverses est médiocre. Le ballast est très souvent insuffi- 
sant et l'extrême rapprochement des traverses empêche le bourrage. 

L'entretien des voies américaines est en outre très difficile, eu égard au 
prix de la main-d'œuvre, k l'énormité des distances et au manque de res- 
.source de certaines régions traversées; le personnel a forcément un carac- 
tère nomade peu favorable à sa valeur. En outre, ces voies, tout au moins 
<lans le Nord et dans le Centre, sont gelées pendant quatre ou cinq mois 
consécutifs. 

Dans la région de l'Est, on a peu à peu remédié à ces inconvénients, et les 
voies des grandes lign«»s aboutissant dans la région de New- York, compo- 
sées de rails très longs et très lourds, sont à la fois solides et douces. Il faut, 
dès maintenant, pénétrer assez loin vers l'Ouest, pour trouver des voies 
fort défectueuses. 

Quoi qu'il en soit, le grand rapprochement des traverses permet aux 
États-Unis des charges d'essieux qui ne sont pas encore admises en Europe, 
même en Angleterre, et qui vont jusqu'à 22 t. 

A l'heure actuelle, les États-Unis possèdent un réseau de chemins de fer 
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(le près (le 285 000 km. en exploitation, soit 36 km. pour iO 000 habitants on 
38 fois plus qu'en France (grandes Compagnies seulement). 

Au lieu d'un centre unique d'où rayonne tout Tensemble du réseau, on 
trouve en Amérique plusieurs centres distincts dispersés sur l'ensemble du 
territoire, New- York (ou plutôt son faubourg, Jersey-City), Philadelphie, 
Cincinnati, Saint-Louis, et surtout Chicago. 

Le réseau américain n'a pas été systématiquement organisé comme le 
nôtre, et les six cents et quelques Compagnies qui se partagent sa propriété 
sont fort inégalement réparties sur le sol du Nouveau Monde, au gré, soit de 
la spéculation, soit plutôt du développement réel ou prévu des différentes 
régions, des ressources qu'elles peuvent offrir et des facilités qu'elles pré- 
sentent pour l'étabhssement des voies ferrées. Ces réseaux s'enlacent étroi- 
tement; il est impossible d'en résumer en quelques mots la configuration 
générale. Nous nous bornerons à rappeler que les deux Compagnies princi- 
pales, celles qui, de l'aveu de tous, se trouvent dans la situation la plus pros- 
père, et peuvent être considérées comme donnant, de l'autre côté de 
l'Atlantique, le signal des innovations et des perfectionnements matériels sont 
Pennsylvania Railroad et le New-York Central and Hudson River Railroad. 

Certaines Compagnies, pourtant moins importantes que les précédentes, 
possèdent des réseaux d'une étendue inconnue ailleurs : V Union Pacific, 
avec 15 000 km., le Southern Pacific et le Canadian Pacific^ avec 9 500 km. 
chacun, etc. 

Les Compagnies américaines possédaient dans leur ensemble, au 1" jan- 
vier 1896, 37 000 locomotives dont environ il 000 à voyageurs. Le New- 
York Central en possédait seul 1 240, soit 0,31 par km. et le Pennsylvania 
2 200, soit 0,26 par km. 

Aux États-Unis, les Compagnies ont cherché la réduction des frais 
d'exploitation dans l'augmentation du tonnage des trains et dans la réduc- 
tion de leur nombre. Pour remorquer ces trains lourds dont la marche est 
parfois rapide et n'est jamais lente, les Américains ont dû construire des 
locomotives plus puissantes qu'aucune de celles qui circulent sur les réseaux 
européens (fig. 204) et leur demander presque continuellement le maximum 
de travail qu'elles sont en état de produire. Ils ont recherché l'économie 
finale, non dans celle du combustible dont la dépense, dans un pays oii 
son prix est peu élevé, ne forme en réalité qu'une fraction assez minime des 
frais de traction, mais dans l'économie de la main-d'œuvre, dans la réduction 
du prix d'établissement des machines et dans Taccroissement des kilo- 
mètres-machines par rapport au tonnage kilométrique. 

Les ingénieurs américains estiment que, tout au moins en face des condi- 
tions qui s'imposent chez eux, avec une main-d'œuvre trfcs chfcre et exigeante, 
une concurrence acharnée, un taux d'intérêt élevé, un combustible à bas prix. 
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€e système (rcxploitation est celui qui donne les meilleurs résultats. Ils 
croient qu'en employant la double équipe et en prolongeant le service de 

leurs machines aussi longtemps 
que Tétat de leur chaudière 
n'exige pas un lavage, en un 
mot leur faisant produire tout 
ce dont elles sont capables et 
pendant le plus de temps pos- 
sible, en les utilisant au point 
de vue commercial dans toute 
la mesure admissible, ils arri- 
vent à réaliser, par la réduction 
du personnel et du nombre des 
machines, d'importantes éco- 
nomies qui compensent large- 
ment les frais supplémentaires 
inhérents à un tel système. Leur 
idéal paraît <>tre d'avoir à leur 
effectif un nombre aussi res- 
treint que possible de locomoti- 
ves et de les remplacer fréquem- 
ment après usure. Ce renou- 
vellement à courte échéance 
leur permet en tous cas de 
posséder, tout au moins pour 
le service des voyageurs, une 
grande proportion de machines 
puissantes et de types récents. 
On ne devrait pas croire ce- 
pendant que toutes les loco- 
motives employées aux États- 
Unis dépassent beaucoup en 
puissance les machines euro- 
péennes. Les nouvelles et puis- 
santes machines, les seules 
dont nous nous occuperons et 
qui représentent les tendances 
actuelles, ne forment encore qu'une partie de l'effectif, mais elles sont char- 
gées des trains les plus importants et présentent seules un grand intérêt. 

L'exploitation américaine par trains espacés et lourds est, on le voit, le 
contre-pied de la pratique suivie en Angleterre qui répond à d'autres besoins. 
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Son principal înconvi»nient consislr dans la fliffît ullt' a jmhi prî^s insnrnion- 
liible d'augmenter suffisamment les vitesses en maintenant à un taux aussi 
élevé le poids des trains, aussi a-t-il fallu se départir de cette tendance pour 
les quelques trains très rapides qui circulent dans les Etats de FEst; on a dû 
lijuiler leur tonnage au chiffre relativement modeste de 200 à 250 t. 

Lt* poids de beaucoup de trains express, tracés pourtant à des vitesses 
coninierciales de 60 à 65 km. à Theure, atteint couramment de 350 à 400 t., 
nmrlunt* et tender non compris. La composition des trains de grande ligne 
varie do 7 à 14 véhicules, mais le plus souvent elle est comprise entre 8 et 
12 voitures ; nous donnerons comme exemple la composition d'un train 
express du New-York Central^ dont la vitesse conmierciale est de 66 km. à 
rheure : 

i fourgon à bagages 2!,5 t. 

2 voitures ordinaires 49,5 — 

1 voilure-salon 34,0 — 

7 sleeping-cars 286,0 — 

1 wagon -restaurant 40,0 — 

Soit 12 véhicules pesant 431,0 t. 

HOU ioiiipris le poids des voyageurs et des bagages. 

Dans les Etats de l'Ouest et du Centre, où d'ailleurs les vitesses sont un 
p**u moindres, la charge des trains est plus considérable encore; elle atteint 
parfois 500 t., par exemple sur le Chicago and North-Westeim, le Chicago 
Rork ïdand and Pacific^ etc. 

Indépendamment de la question de principe exposée ci-dessus, le poids 
considérable de ces trains paraît devoir être attribué aux causes suivantes : 

1^ Grande longueur des parcours et emploi presque général de la voie 
unique i]ui rend difficile un plus grand fractionnement des trains ; 

l"" Absence, en beaucoup de centres importants, de trains proprement dits 
lie f^rainie banlieue et à Texislence d'une seule catégorie de trains peu fré- 
(pit^ni^ et chargés d'un service multiple; 

3' (lénéralisation des sleepings et voitures de luxe et grand poids mort du 
matériel roulant qui dépasse 1 500 kg. par voyageur pour certaines voilures 
rétHMiles. 

Les voitures américaines, conmie les wagons, sont toutes montées sur 
Irucks i^l atteignent des poids considérables. Les voitures ordinaires dites 
D(ii/~cars^ pèsent rarement moins de 25 t. et souvent 30 t. ; les sleepings, dont 
ui! certain nombre est attelé à tous les express, offrent aujourd'hui un poids 
minimum de 40 t. et pèsent en moyenne 42 à 43 t. ; le poids de certains véhi- 
eules récents dépasse même 50 t. 

La vil esse n'est pas 1res considérable, à part certaines exceptions remar- 
quables que nous indiquerons ; elle est à peu près la même pour toutes les 
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catégories de trains et si les express ordinaires ne peuvent c^lre considérés 
comme trfes rapides, en revanche, il n'y a pas de trains lents, les trains de 
banlieue vont très vite et les démarrages s'effectuent avec rapidité. 

La vitesse commerciale des trains de voyageurs directs est ordinairement 
de 50 à 53 km. à Theure ; les trains express ordinaires marchent à raison de 
GO k 63 km. et les trains de banlieue vont aussi vite que cela est possible, 
étant donné le peu d'espacement des points d'arrêt. Enfin, dans certaines 
régions de TEst, circulent des trains à très grande vitesse dont quelques-uns, 
dits Limited^ sont, croyons-nous, les plus rapides du monde, tout au moins 
sur d'aussi longs parcours. 

Il est intéressant de dire ici quelques mots de certains de ces trains remar- 
quables tout à la fois pour leur vitesse ou leur confort. 

L'Empire State Express qui circule entre New-York et Buffalo sur la 
grande ligne à quatre voies du New-York Central et se continue au delà 
jusqu'à Chicago sur les rails du Lake Shore and Michigan Southern est lé 
train le plus célèbre de l'Amérique. Il fut établi régulièrement vers la (in de 
Tannée 1891 à la suite d'un parcours d'essai très rapide effectué le 14 sep^ 
tembre de la même année au cours duquel un train, du poids total de 200 t. 
environ, accomplit en 425 minutes le trajet dt» 699 km. séparant New- York 
de East Buffalo». 

Le train régulier se composait tout d'abord de quatre grandes voitures à 
bogie, d'un poids total de 117 t., remorqué par une machine à quatre roues 
accouplées d'un poids total de 90 t. tender compris. La durée régulière du 
trajet était de 8 h. 40 minutes pour une distance de 704 km. (New-York à 
Buffalo-Central) ; la vitesse commerciale ressortait donc à 81,6 km. à l'heure. 
Si l'on déduit les quatre arrêts réglementaires aux principales stations de la 
ligne et vingt-huit arrêts ou ralentissements imposés par les nombreux pas- 
sages à niveau dans les villes ou les villages traversés, on trouve que la 
vitesse moyenne de marche s'élevait à 83 km. à l'heure environ. 

Depuis son établissement, ce train a reçu une voiture de plus et un des 
véhicules ordinaires a été remplacé par une voiture de luxe, ce qui en a porté 
le poids à 171 t. sans la machine et le tender. 

Au mois de septembre 1893, le New-York Central lanqs.^ entre New- York 
et Buffalo, un train spécial du poids net de 161 t. sans compter la machine 
et le tender. Ce train a parcouru en 6 h. 32 minutes les 699 km. séparant New- 
York d'East-Buffalo, soit à une vitesse commerciale de 101,7 km. On avait 
réduit à deux le nombre des arrêts réglementaires, mais on dut ralentir plu- 
sieurs fois en cours de route. Quelques jours plus tard, deux autres trains 
spéciaux furent lancés entre New- York et Syracuse (466 km.) ; l'un d'eux 

* Voir notre article : Sole sur quelques express américains, paru dans le Génie Civil du 
10 octobre 1896. 
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parcourut en 135 minutes, ou à une vitesse de 10S,6 km. à Theure, les 
237 km. qui séparent Albany de Syracuse. 

A la suite de ces essais intéressants, la Compagnie décida d'accélérer 
l'Empire State Express dont la marclie régulière est, depuis le l*'' décembre 
1895, fixée comme l'indique le tableau suivant : 

New- York (Central Station) 8,30 h. malin. 

( arrivée. . . 11,10 — 

^'"""y Uépart . . 11,13 - 

( arrivée. . . 1,58 h. soir. 

Syracuse ] ,. . ^ ^, 

^ ( départ. . . 2,01 — 

„ , , ( arrivée. . . 3,24 — 

Rochester ] ., ^ _' ^ 

( départ ... 3,2d — 

Buffalo ... 4,45 — 

La durée du trajet est, on le voit, diminuée de vingt-cinq minutes, les 
704 km. étant parcourus en 495 minutes, ce qui correspond à une vitesse 
commerciale de 85,3 km. et à une vitesse moyenne de marche de 87,2 km., 
chiffres assurément tr^s élevés étant donnée la longueur totale du parcours. 
La vitesse, n'étant limitée par aucun rî'glement, atteint jusqu'à 125 km. à 
l'heure sur les parties faciles. 

Ce train étant h^ plus rapide de la ligne, on a dû, pour éviter un poids mort 
excessif, faire entrer dans sa composition des voitures un peu moins 
luxueuses que celles appelées à constituer, aux Etats-Unis, ce qu'on appelle 
les Limited^ ou trains à nombre de voyageurs limité, uniquement composés 
de voitures de luxe Pullmann ou Wagner et dont nous verrons un peu plus 
loin un exemple typique. On introduisit dans sa composition au moins deux 
voitures de jour {Day cars) à l'intérieur desquelles on ne paie aucun supplé- 
ment. Le poids mort de ce train ne dépasse guère 800 kg. par voyageur 
(toutes les places étant supposées occupées), ce qui est peu pour un express 
américain. 

La grande ligne du New-York Central est une des mieux établies de 
l'Amérique ; entre Albany et Buffalo, sur une longueur de 480 km., elle est 
entièrement à quatre voies, deux des voies étant réservées aux trains lents de 
marchandises et de voyageurs. Les rails sont du type Vignoles, à joints 
appuyés, pesant 40 et 50 kg. par mëtre courant; les traverses sont très 
rapprochées et forment comme un plancher continu. Cette ligne est, sur 
toute sa longueur, exploitée par le block-système. Le profil est généralement 
facile et les courbes sont de grand rayon ; le trajet comporte, toutefois, une 
rampe de 13 mm. et une très longue rampe de 8 mm.; sur la première, 
les trains sont remorqués en double traction. 

Le New-York ani Chicago Limited^ qui n'a pas plus d'arrêts, met 
2 h. 23 minutes de plus pour accomplir le trajet de New- York à Buffalo ; sa 



PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 343 

vitesse commerciale n'est donc que de 66 km., mais il est plus lourd que 
V Empire State Express (311 t.). Il se compose de cinq voitures de luxe, appar- 
tenant à la Compagnie Wagner, pour lesquelles on doit payer un léger 
supplément. 

(ies véhicules sont de dimensions considérables ; leurs caisses ont en 
moyenne 21,75 m. de longueur et 24,18 m. avec les plates-formes, 2,95 m. 
de largeur extérieure et 2,87 m. de hauteur intérieure sous le lanterneau. 
Trois d'entre eux pbsent 45,4 t. a vide, Tun 40,9 t. et le cinquième 41,8 t. 

En tête, se trouve une voiture mixte dont la partie antérieure constitue le 
fourgon à bagages, séparé par une cloison de la partie arrière occupée par 
un compartiment-bar pour les fumeurs, avec salle de bains, salon de 
coiffure, bibliothèque, lavabos, etc. La deuxième voiture est un wagon-salon 
dont la partie centrale, ne comportant aucune cloison, est munie de sièges 
articulés et tournants, recouverts en peluche et disposés sur deux rangs. A 
une extrémité se trouvent un salon particulier et un lavabo pour les dames, 
un petit salon à l'autre extrémité, un bar où l'on débite des rafraîchissements 
et des pâtisseries ; non loin de là est le lavabo des hommes. La troisième 
voilure est un sleeping du type américain ordinaire pouvant recevoir 27 voya- 
geurs dont trois dans un petit salon particulier placé à un bout, il y a un 
lavabo pour les dames à une extrémité, un fumoir et un lavabo pour les 
hommes, à l'autre. Le second sleeping est du type à compartiments récemment 
introduit aux États-Unis et qui permet un isolement plus grand des voyageurs. 
Le poids mort est plus considérable (2270 kg. par tôte), car, pour un môme 
poids total, ce véhicule ne peut recevoir que vingt voyageurs. 

Ce poids mort est d'ailleurs dépassé par quelques sleepings Wagner, de 
type plus moderne, qui entrent souvent dans la composition de ce train. 
Cette voiture renferme sept compartiments et ne peut recevoir que douze 
voyageurs, soit un poids mort de 3 783 kg. Chaque compartiment renferme 
deux couchettes, un lavabo complet, une armoire ; deux d'entre eux sont 
munis de sophas et de fauteuils. Quelques-uns de ces compartiments peuvent 
communiquer au moyen de portes à coulisse et former de véritables appar- 
tements à l'usage des familles. Cette voiture renferme deux salles de bain 
et deux water-closets. 

La voiture-restaurant est placée en queue du train. Elle offre les mOmes 
dimensions et le même poids total que les véhicules précédents et peut 
recevoir 30 voyageurs (cinq tables de quatre personnes et cinq tables de 
deux). 

Extérieurement, ces voitures sont peintes en bleu avec filets et ornemen- 
tations dorés ; intérieurement, elles sont garnies et décorées avec un luxe 
qui touche à l'extravagance. Les panneaux sont en bois fins admirablement 
travaillés, garnis de sculptures en bois et, dans certains cas, d'appliques 
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Louis XVI et Empire en bronze doré; les pavillons sont recouverts intérieu- 
rement de stuc, matière qu'on ne s'attendrait f^uère à trouver dans une voi- 
ture de chemin de fer. Le but de l'ingénieur, nous allions dire de l'architecte, 
a évidemment été de faire oublier au voyageur où il se trouve. Mais, quoi que 
l'on fasse, les dimensions des véhicules empêclient l'illusion d'être complète 
et les artifices employés par le constructeur ne servent, en somme, qu'à 
faire paraître ces voitures beaucoup moins grandes qu'elles ne le sont 
en réalité. 

La Pennsylvanià Limited (fig, 203) n'est pas moins remarquable. Ce train, 
qui parcourt en vingt-quatre heures les 1 600 km. séparant New- York de Chi- 




Fig. 205. — Les Pennsylvanià Limited^ d'après une pliutographie relevée à la vitesse 

de 90 kilomètres à l'heure. 



cago et ne s'arrête que cinq fois en cours de route, se compose de six voi- 
tures montées sur des bogies à trois essieux (sleepings, huffet-cars^ drawing- 
room cars et observation cars). C'est un véritable et luxueux hôtel monté sur 
roues. La compagnie du Peww^y/rania a, paraît-il, l'intention de réduire, d'ici 
quelques années, la durée totale du trajet entre les deux villes précitées à 
dix-huit heures, ce qui porterait la vitesse commerciale à 88 km., résultat qui 
serait certes remarquable, car la traversée des Alleghanies, effectuée par des 
rampes très longues (où les express sont actuellement remorquées en triple 
traction) fait perdre beaucoup de temps. C'est sans doute dans le but d'une 
accélération ultérieure que le Pennsylvanià a commencé le remaniement 
de sa grande ligne, supprimant certains détours comportant des courbes 
trop raides. et envisage le doublement des voies entre Pittsburgh et Chicago. 
Parmi les grands express américains, il convient encore de citer : 
hdi Royal Bine Line Limited (fig. 206), qui circule successivement sur les 
rails du Baltimore and Ohio^ du Philadelphia and Reading et du Central 
Roilroad of New-Jersey, allant de New- York à Washington et vice versa 
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(365 km.) en cinq heures, à une vitesse commerciale un peu inférieure à 
73 km, à l'heure, assez remarquable si Ton tient compte des nombreux- 
ralentissements obligatoires; le poids de ce train est d'environ 200 t., 
machine et tender déduits. 

La Black Diamond Express du Lehigh Valley HR., qui parcourt uim dis- 
tance de 704 km. en neuf heures cinquante minutes sur une ligne des plus 
difliciles avec une charge nette de 200 à 290 t. 

U Atlantic express^ du Philadelphia and Reading RR. qui se compose 
régulièrement de 7 dag-cars pesant chacun 2G,65 t. et d'un salon Pullman 
de 40 t., ce qui porte le poids total à 226 t. environ. En été, ce poids 




Fig. 206. — Le Royal blue, d'après une photographie relevée à la vitesse 
de 80 kilomètres à l'heure. 



atteint souvent 315 t. La distance de Cambden à Atlantic City est de 89 km. ; 
ce train la franchit régulièrement en moins d'une heure. Avec les charges 
les plus lourdes, le temps employé pour le parcours n'excède pas cinquante- 
huit minutes ; quand la charge est faible, la durée du parcours s'abaisse à 
cinquante-cinq minutes (vitesse moyenne de 97,2 km.) ; le 10 juin 1896, le 
trajet a été effectué, avec 160 t., en quarante-sept minutes (départ : 4 h. 
9 minutes ; arrivée : 4 h. 56 minutes), soit à la vitesse moyenne» de 
113 km. à l'heure, mais cette vitesse a paru excessive elles mécaniciens ont 
reçu l'ordre de suivre l'horaire qui fixe la durée du trajet à cinquante-sept 
minutes. 

Depuis quelques années d'ailleurs, les Américains ont envisagé très sérieu- 
sement Taccroissement de vitesse de leurs express et ont effectué de nom- 
breux essais en service plus ou moins régulier pour se rendre compte d(î ce 
dont étaient capables leurs machines. Avec des trains de 110 à 140 t., on a 
obtenu, sur de très longs parcours, des vitesses moyennes s'élevant à 110 km. 
à l'heure, avec un maximum de 130 km. à la descente des pentes. Par exemple. 
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un train spécial du Michigan Central a parcouru 368 km. en trois heures 
trente-quatre minutes cinquante-huit secondes, sur une ligne dont les deux 
tiers de la longueur sont en voie unique. Des trains spéciaux du Pennsyloania 
ItR, [Newspaper (rains) ont soutenu aussi des vitesses moyennes supérieures 
à 100 km. à l'heure. 

Le service des marchandises n'est guJ?re moins pénihlc aux Etats-Unis que 
celui des trains de voyageurs, les charges étant toujours tr^s fortes et les 
vitesses moyennes assez élevées. 

Le nombre des trains réguliers de marchandises est peu considérable, 
mais celui des trains facultatifs est proportionnellement beaucoup plus grand 
que chez nous. Leurs poids moyen est de 600 t. ; dans les régions à grand 
trafic et à profils faciles, le poids de ces trains atteint fréquemment de 
l 200 à 1 300 t. Les wagons à marchandises sont tous montés sur trucks et 
portent de 12 à 30 t. La tendance actuelle est d'augmenter la capacité des 
wagons et le poids des trains. 

La vitesse commerciale des trains de marchandises est généralement de 
20 à 30 km. à Theure, mais quelques réseaux mettent en service des trains 
accélérés de marchandises (35 à 45 km. à l'heure) et des trains rapides de 
denrées ou de bestiaux, tracés à 60 km. Sur quelques lignes a voie 
unique, les trains de marchandises, pour ne pas obstruer la ligne, marchent 
à la même vitesse que les trains de voyageurs. 

55. Généralités sur les locomotives américaines. — On ne devra pas 
s'étonner, d'après les indications qui précèdent, de ce que les locomotives 
américaines soient très puissantes ou normalement poussées à outrance. 
On tire d'elles le maximum de ce qu'elles peuvent produire, aussi bien en 
ce qui concerne la charge remorquée qu'au point de vue de la vitesse et de 
hi longneur des parcours. Pour en donner une idée, il nous suffira de dire 
que, si on excepte les chaudières brûlant de l'anthracite sur des grilles 
élargies (foyers Wootten), il n'est pas rare que la consommation de charbon 
des machines à voyageurs se soutienne sur certaines portions du parcours à 
raison de 800 et môme de 1 000 kg. de charbon par mètre carré de surface 
de grille et par heure, ce qui, pour les fortes machines modernes, correspond 
à une production de 13 000 à 15 000 kg. de vapeur à l'heure, soit plus de 
80 kg. par m' de surface de chauffe, et à un travail moyen de plus de 
1 100 chevaux indiqués. 

Le cran normal de marche maintient l'admission, m«^me pour les express, 
dans les environs de 30 à 35 p. 100. 

Avec d'aussi grandes introductions, la vapeur d'échappement possède 
encore une haute pression et comme les tuyères d'échappement, fixes, sont 
(h» petit diamètre — de 75 à 80 mm. quand les tuyères sont doubles. 
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dv 95 à 120 mm. quand elles sont simples — il en résulte un tirage intense. 
Aux plus grandes vitesses, la colonne de vapeur s'échappant de la che- 
minée, n'est jamais directement rabattue par le vent, elle s'élfcve quelquefois 
à plusieurs mî?tres au-dessus de la cheminée et les coups d'échappement font 
un bruit assourdissant. En raison de Texlrc^me intensité du tirage, les gaz 
s'échappent à une très haute température et, malgré les toiles métalliques 
placées dans la boîte à fumée, il y a projection au dehors d'une quantité 
relativement considérable d'étincelles et de charbon incomplètement brûlé. 

Les locomotives américaines paraissent ne jamais manquer de vapeur, la 
pression est toujours très bien tenue et généralement, comme le feu est très 
vif, les soupapes crachent brusquement dès que Ton ferme le régulateur. 

Sur quelques grandes lignes, on a dû, aucun tender en service ne pouvant 
satisfaire pour de longs parcours sans arrêts à une consommation aussi 
considérable que celle mentionnée plus haut, avoir recours aux prises d'eau 
(»n cours de route, par les appareils Ramsboltom [New-York Central^ Penn- 
sylvania RR.). 

Les locomotives américaines sont bien entretenues, surtout dans leurs 
parties essentielles et vitales, mais sans luxe ; on a beaucoup à leur 
demander et Ton tient à ce qu'elles soient toujours prêtes à répondre aux 
besoins. Comme en Angleterre, les mécaniciens ne sont pas des ouvriers 
ajusteurs ou monteurs, mais de simples conducteurs connaissant assez les 
machines pour en tirer le meilleur parti ; on ne leur confie du reste que les 
petites réparations de route les plus urgentes et on n'admet pas qu'ils 
s'occupent des réglages ou des serrages d'organes. Ce système a de bons 
côtés en ce sens qu'il donne naissance à un corps de mécaniciens aussi 
dociles, modestes et peu prétentieux, que peuvent l'être, dans ce pays de 
liberté singulière et d'initiative, les membres d'une importante corporation. 
El, de fait, ces mécaniciens tirent un grand parti de leur machine au point 
de vue du travail à produire, sinon au point de vue de l'économie de charbon 
vis-à-vis de laquelle, n'ayant pas d'allocations et ne recevant pas de primes, 
ils se montrent d'une indifférence complète. Aussitôt le signal de départ 
donné, le régulateur est ouvert en grand et les coulisses restent à fond de 
course jusqu'à ce que la vitesse moyenne de marche soit atteinte ; parfois 
même, quand le train est fort lourd, elles restent dans cette position pendant 
toute la durée An trajet. On ne doit pas s'étonner si, dans ces conditions, les 
locomotives américaines soient peu économiques. On ne doit pas oublier 
toutefois que le charbon est en général d'un prix peu élevé aux Etats-Unis 
(5 à 12 fr. la t.) ; dans quelques régions, il se vend même à vil prix, de 
2,50 fr. à 4 fr. la t. Certains menus d'anthracite, que l'on emploie dans 
quelques parties de l'Est et qui brûlent très bien dans les foyers Wootlen, 
coûtent moins cher encore. 
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Les considérations générales exposées ci-dessus nous ont paru nécessaires 
pour expliquer certaines particularités des locomotives américaines, cons- 
truites en vue de répondre à des conditions parfois très différentes de celles 
qui s'imposent en Europe. Ainsi le mode d'exploitation en vigueur entraîne 
à la création de locomotives très puissantes ; Tétat normal des voies, le faible 
rayon de certaines courbes rend compte des dispositifs adoptés pour adoucir 
la marche des machines et accroître leur souplesse ; l'intensité du tirage 
justifie les innombrables dispositions adoptées pour éviter la projection au 
dehors des escarbilles, et ainsi de suite ; les machines devront en outre être 
adaptées à l'emploi de combustibles de natures très diverses, comme on ne 
peut manquer d'en trouver dans un pays aussi vaste, être simples et robustes 
pour satisfaire à un service très dur et être mises entre les mains d'un 
personnel parfois peu soigneux. 

Or, ces caractères, on les retrouve, avec beaucoup d'autres, dans toutes 
les locomotives employées ou construites aux Etats-Unis. Quelques-uns leur 
ont toujours appartenu, mais dont d'autres sont au contraire d'origine toute 
récente ; un certain nombre de ceux qui étaient autrefois considérés comme 
typiques ont par contre disparu. Ce n'est pas que le nouveau matériel usité 
aux Etats-Unis diffère par beaucoup de côtés de l'ancien, il n'appartient à 
aucun type de création récente et ne résulte en réalité que du développement 
de types antérieurs ; les particularités qu'il comporte résident surtout dans 
l'accroissement général de la puissance et dans les dispositions spéciales 
qu'il a fallu adopter pour y satisfaire. 

Le matériel se renouvelant très vite aux Etats-Unis, les anciennes 
machines, qui forment encore une forte proportion de l'effectif, disparaissent 
assez rapidement pour qu'il ne soit pas nécessaire d'en parler ici. 

Quand on considère l'immense étendue de l'Amérique de Nord, de beau- 
coup supérieure à celle de l'Europe, la diversité des régions qu'elle comprend, 
le nombre considérable des Compagnies de chemins de fer et l'étendue de 
leurs réseaux, on est en droit de s'étonner de l'uniformité réelle et apparente 
des modèles de locomotives qui y sont adoptés et du petit nombre de types 
usités par chaque Compagnie pour des services en apparence différents \ 

Ce fait remarquable tient surtout à ce que les constructeurs, d'ailleurs peu 
nombreux relativement au développement des réseaux, ont plutôt jusqu'ici, 
à l'inverse de ce qui se passe en Europe, imposé leurs types aux Compagnies, 
Or, l'intérêt du constructeur est de produire au plus bas prix possible et, 
pour cela, il lui faut utiliser ses modèles existants et ne pas se départir de la 
plus grande simplicité. Il ne faut pas en conclure que ces locomotives soient 
ma) construites ; si elles paraissent souvent peu finies, elles n'en sont pas 

' Voir notre article sur Les chemins de fer américains dans le Génie Civil (1896). 
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moins Irî^s solides ot rien n'est sacrifié à la condition d'apparence en dehors 
d'une certaine recherche dans les lignes extérieures et dans la proportion 
des différents organes. D'ailleurs, les Compagnies sont en partie protégées 
<les malfaçons par les délais de garantie qu elles imposent. 

La locomotive américaine est une machine robuste, capable d'un service 
intensif, simple et peu coûteuse de premier achat comme d'entretien. Toute- 
fois, on ne cherche pas à prolonger son existence et comme on lui demande 
beaucoup alors que certaines de ses parties ne sont pas exécutées avec tout 
le soin que l'on apporte en Europe à ces choses, elles s'usent trës rapide- 
ment et on les démolit alors que, de ce côté de l'Atlantique, on jugerait 
naturel de les réparer. 

Les constructeurs américains arrivent à produire des locomotives pour 
voie normale à un prix de 0,85 fr. à 0,90 fr. le kg. Aussi commencent-ils à 
s'emparer du marché dans tous les pays neufs * et ont-ils partiellement évincé, 
jusque dans les colonies britanniques, les constructeurs anglais. Cela d'ailleurs 
tient aussi à certaines qualités que possèdent les machines américaines qui 
les rendent plus propres que les autres à circuler sur des voies médiocres 
en vue desquelles d'ailleurs elles sont construites. Les locomotives anglaises, 
qui conviennent si bien sur les voies robustes et admirablement entretenues 
de la Grande-Bretagne, se montrent parfois aux Etats-Unis et aux colonies 
inférieures aux machines américaines. Elles déraillent fréquemment, s'usent 
et se faussent dans des conditions de service qui constituent l'élément 
naturel des locomotives américaines. On ne doit pas en conclure que la 
supériorité de ces dernières soit absolue, car elles se trouveraient peut-être 
aussi déplacées en Europe que les nôtres le seraient aux Etats-Unis. 

Toutefois, indépendamment de leur appropriation à des conditions spé- 
ciales, les locomotives américaines présentent un grand intérêt pour les 
ingénieurs de tous pays, parce qu'elles renferment certains perfectionne- 
ments remarquables et sont d'une simplicité sans égale aussi bien par la 
réduction du nombre des organes qui les constituent que par la forme et 
le mode d'ajustage de ces organes. 

Les Américains accomplissent, en matière de chemins de fer, des tours de 
force incontestables sans qu'ils aient dû pour cela recourir à des moyens 
compliqués ni mettre à contribution la grande fertilité de ressources et 
l'ingéniosité dont ils ont si souvent donné des preuves. Ils n'ont eu d'autre 
mérite, dans la circonstance, que de se dégager de certaines traditions qui, 
bien que reposant sur des bases un peu fictives, semblaient devoir enserrer 
la locomotive dans des limitations sévères, et d'appliquer, au développement 
de cette machine, leur esprit audacieux et prime-sautier. Le problème se 

' Y compris la Russie. • 
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posait d'ailleurs d'une façon plus impérieuse et sous une forme plus simple 
que partout ailleurs, dans ce vaste pays neuf où la longueur des trajets et 
l'activité de la circulation imposaient au matériel et à l'exploitation des 
conditions toutes spéciales, où l'abondance et le bas prix du combustible 
reléguait au second plan la question d'économie de charbon ; dans cette libre 
contrée enfin dont aucune réglementation ne vient contrôler le développe- 
ment. 

56. Classification des locomotives américaines. — L'uniformité des 
machines américaines, moins frappante peut-être que celle des locomotives 
anglaises, n'en est pas moins très grande en raison du petit nombre des types 
adoptés. Toutefois, les mêmes types peuvent offrir des différences considé- 
rables sous le rapport du volume et de la puissance. La qualité très variable 
des combustibles que l'on rencontre dans une contrée d'aussi vaste étendue 
imprime aussi aux machines des caractères différents ; des machines destinées 
h brûler de Tanthracite par exemple ont d'immenses foyers de peu de profon- 
«leur débordant parfois au-dessus des roues ; les charbons bitumineux au 
contraire se brûlent dans des foyers profonds et relativement de faible 
longueur. D'autre part, si certaines parties des machines telles que les boîtes 
à feu affectent des dispositions variables, on constate une uniformité absolue 
dans l'arrangement d'autres parties non moins importantes telles que le 
mécanisme. 

La classification des machines américaines doit comprendre deux grandes 
divisions que l'on ne retrouve pas ailleurs, embrassant chacune tous les 
types : 

(a). Les locomotives destinées à brûler des charbons bitumineux {bitumi- 
îieoiis coal burning engines) ; 

(ô). Les locomotives destinées à brûler de l'anthracite [anthracite coal bur- 
ning engines). 

Les locomotives rentrant dans l'une ou l'autre de ces catégories appar- 
tiennent à l'un des types désignés ci -dessous par leur dénomination fran- 
çaise et par l'appellation sous laquelle elles sont connues aux États-Unis. 

Locomotives à tender séparé. 

i° Machines à quatre roues accouplées et à bogie [American type). 

2^ Machines à quatre roues accouplées comprises entre un essieu porteur 
placé à l'arrière et un bissel situé devant les cylindres. 

3° Machines à six roues accouplées et à bogie [ten-wheeler). 

4° Machines à six roues accouplées comportant un bissel à l'avant des 
cylindres [Mogut). 
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5» Machines à huit roues accouplées comportant un bissel à l'avant des 
cylindres (Consolidation) ou un bogie [Twelvewheeler) . 

6° Machines de gare à six roues accouplées [Swilching engins). 

7® Machines à dix roues accouplées avec ou sans bissel à Tavant [Decapod 

LocomotiveS'tenders. 

1* Machines à quatre ou à six roues accouplées comprises entre un bissel 
k Tavant et un bogie placé à Tarriere [Forney type). 

2° Machines à huit ou dix roues accouplées, type rarement usité et toujours 
pour le service des fortes rampes. 

Ces machines sont toutes à cylindres extérieurs et comportent invaria- 
blement une paire de roues porteuses placées devant les cylindres et qui 
sont isolées ou font partie d'un bogie. 

Ainsi en résumé on emploie sur les réseaux américains : 

Deux types de machines-express : Tun à quatre roues accouplées de 1,73 m. 
à 2,18 m., l'autre à six roues accouplées de 1,55 m. à 1,95 m., tous deux à 
bogie. Le premier type est utilisé au remorquage des express relativement 
légers et rapides ou sur les lignes à profil facile, le second pour les trains plus 
lourds et moins rapides ou en profil plus accidenté. Il ne paraît pas toutefois 
y avoir de classification bien déterminée, beaucoup de trains était remorqués 
par des machines appartenant tantôt à Tune, tantôt à Tautre catégorie. Cer- 
taines nécessités d'ordre intérieur paraissent souvent primer les considérations 
plus techniques. Toutefois, les express très rapides, tels que Y Empire State 
Express^ ne sont jamais remorqués par des machines à six roues accouplées. 

Deux types de locomotives à marchandises : Tun à six roues accouplées 
(Mogul), l'autre à huit roues accouplées [Consolidation), tous deux à bissel 
ou à bogie, usités suivant le poids des trains, le profil ou la vitesse. Toutes 
les Compagnies, cependant, n'ont pas de locomotives à huit roues accouplées; 
celles-ci sont surtout employées sur les réseaux présentant des lignes à profil 
accidenté, tels que le Pennsylvania, VErie^ le Duluth and Iron Range, le 
Northern Pacific, etc. 

Un seul type de machine de banlieue, à quatre ou six roues accouplées du 
genre Forney, avec caisses à eau à l'arrière supportées par un bogie. 

Un seul type de machine de gare, à quatre ou six roues accouplées, sans 
bissel, et toujours à tender séparé dans le second cas. 

Ces machines, qui sont toutes à cylindres extérieurs, à longerons et excen- 
triques intérieurs, ne diflî»rent entre elles, outre la disposition et le diamètre 
des roues, que par leurs proportions générales et de très légères différences 
de détail. 

A quelque type qu'elles appartiennent, les lococomotives américaines pré- 
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Châssis intérieurs, aussi bien pour les Irucks que pour la machine propre- 
ment dite. 

Emplois de bogies ou de pony-triicks [bissels) destinés à supprimer les 
porte à faux, surtout à Tavanl. 

Emploi général des balanciers de répartition, sans réglage. 

Emploi de roues d'un diamètre relativement faible pour le service des 
express. Quelques machines récentes possèdent cependant des roues d'un 
diamètre de 1,98 m. à 2,18 m. 

Cylindres extérieurs surmontés de leurs boîtes à liroir. Excentriques inté- 
rieurs actionnant les tiroirs par le moyen d'un t^ocking-shaft {arhvc de renvoi). 
Disposition classique et absolument générale. 

Emploi, pour supporter la chaudière à Tavant, d'un massif de fonte, soli- 
daire des cylindres, traversé par l(»s tuyaux de vapeur et d'échappement et 
reposant sur le pivot du bogie ou sur le balancier du bisseh 

Chaudière à grand foyer, à enveloppe renflée dite wagon top.^ ou, plus rare- 
ment, du type Belpaire, et placée très haut. 

Adoption générale des grilles à tubes d'eau ou à secousses. 

Prise de vapeur dans un dôme situé vers l'arrière; régulateur à tuyaux et 
tringles de manœuvre intérieure, constitué par une soupape équilibrée. 

Boîte à fumée très longue, munie intérieurement d'écrans et de pare-étin- 
celles à mailles serrées. 

Porte de boîte à fumée circulaire. 

Cheminée à enveloppe. 

Abri en bois très complet, dans lequel les agents du service se tiennent 
sur le côté du foyer. 

Suppression du tablier ordinaire, remplacé par un trottoir passant au- 
dessus des roues et sur lequel le mécanicien accède par une porte placée à 
Tavant de Tabri. 

Echappemjuts fixes et circulaires, souvent disposés par paire, et corres- 
pondant chacun à l'un des cylindres. 

2^ Au point de vue des dispositions de détail ou des matériaux de construc- 
tion ; 

Roues en fonte spéciale, de très robuslv échantillon, avec bandages en 
acier rapportés. Baldwin construit quelques machines avec des roues en fer 
forgé. L'acier moulé commence à se répandre, 

Pour les roues des trucks on emploie fréquemment des centres en acier 
Krupp ou en papier comprimé. 

Pour faciliter le passage en courbes, on supprime le boudin des roues 
intermédiaires dans les locomotives ayant plus de deux essieux accouplés. 
Dans les machines du type (Consolidation, on ne donne le plus souvent de 
boudins qu'aux roues accouplées extrêmes; quand on remplace le bissel par 
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un bogie, on met des boudins aux roues des deuxième et quatritmo 
essieux accouplés. 

Les longerons, en fer forgé, parfois en acier moulé, sont invariablement 
constitués par des barres de section rectangulaire ou carrée. 

Les foyers sont en acier mince de 6 à 9,5 mm. d'épaisseur. 

Les chaudières sont en acier, les tubes en fer, rarement en acier» 

Les enveloppes extérieures des chaudières sont en tôle russe oxydée sans 
peinture. 

La tuyauterie en cuivre est réduite au minimum; on emploie fréquemment 
les tuyaux en fer ou en acier avec raccords et coudes du type Westinghouse. 

Grande simplicité réelle et apparente. Les constructeurs, jouissant d'une 
grande liberté, cherchent surtout à diminuer le prix de revient. 

Bien que h»s Américains paraissent peu se préoccuper du régime écono- 
mique de leurs machines, ils ont fait dans ces dernières années un assez 
grand nombre d'applications du mode compound aux locomotives suivant 
divers dispositifs à deux ou quatre cylindres; le système Vauclain est le plus 
employé; il est appliqué à l'heure actuelle à environ (500 machines. 

57. Proportions des locomotives américaines. — Les locomotives améri- 
caines sont largement proportionnées, l'étendue des surfaces de chauffe et 
de grille y étant en général plus élevée par unité de volume des cylindres 
que dans les autres contrées. On ne doit toutefois pas en conclure que la pro- 
«luction de ces surfaces ne soit en général très active, car le volume des 
cylindres est faible pour le travail demandé et la marche normale s'y effec- 
tue avec une forte admission. C'est une des principales raisons sans doute 
pour lesquelles ces locomotives sont moins économiques (jue la plupart des 
machines européennes. Ainsi, la consonnnation des machines américaines 
remorquant des trains express d'un poids net de 250 à 300 t., à une vitesse 
commerciale de 50 à 60 km. ne descend guère au-dessous de 15 kg* de char- 
bon par kilomètre et s'élève souvent au delà. Certains ingénieurs attribuent 
aussi cette consommation exagérée au grand volume des conduits de vapeur 
et des espaces morts, notablement supérieur, toutes choses égales d'ailleurs, 
à celui qu'adoptent les constructeurs européens. La grande section des con- 
duits de vapeur rend les locomotivc^s américaines très propres aux démar- 
rages rapides et leur permet de bien courir^ mais elle affecte la consommation 
de combustible', la compression seule n'étant pas capable à elle seule de 
remplir de vapeur à la pression de la boîte \\ tiroir de tels espaces morts. 

On trouvera ci-après un tableau, emprunté à M. A. Sinclair, donnant 
pour les types de locomotives américaines à grande vitesse les plus récents, 
certaines conditions principales d'établissement et quelques rapports, d'au- 
tant plus capables de lixer les idées, (ju'ils proviennent des locomotives 
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les plus iliffénMiles et de machines destinées à brûler des combustibles 
bitumineux, des houilles maifî^res ou des anthracites *. 

Chaudières. — La surface de grille varie entre de larj^es limites suivant 
la nature du combustible employé ; elle s'élève jusqu'à 3,25 m*, pour les 
charbons bitumineux et 8,30 m' environ pour Tanthracile (foyers Woolten). 
En moyenne, la surface de grille des machines destinées à brûler des houilles 
demi-grasses varie dans les environs de 2,50 m*. 

La surface de chauffe directe est considérable parce que les foyers 
sont vastes, elle atteint couramment 45 m*, et s'élève parfois jusqu'à 
20 m». 

La surface de chauffe totale est en moyenne de 150 m*; elle varie de 
130 m', pour les plus faibles machines à quatre roues accouplées, à 200 m*, 
pour les express à six roues accouplées et, exceptionnellement à 230 m* pour 
les grosses machines de rampes et à marchandises. 

Le diamètre du corps cylindrique n'est, dans aucune des machines amé- 
ricaines récentes, inférieur à 1,40 m. ; il s'élève presque toujours à 1,53 m. 
et 1,60 m. pour les locomotives à six roues accouplées et atti»int jusqu'à 
1,89 m. pour quelques machines de rampes. 

Le nombre des tubes varie de 200 à 300 ; il descend quelquefois, mais 
rarement, à 160 et s'élève à 330 pour les fortes machines de rampes. 
Ces tubes ont uniformément un diamètre extérieur de 0,051 m. ; dans quel- 
ques grosses machines récentes, ils ont 0,057 m. et même 0,063 m. de 
diamètre. 

La longueur des tubes est presque toujours inférieure à 4 m.; cependant 
elle atteint parfois 4,40 m. et descend exceplionneHement à 3,30 m. 

L'ancienne machine à grande vitesse, dite du type ainéricain^ était inva- 
riablement à foyer profond plongeant entre les deux essieux accouplés dont 
l'écartement dépassait rarement 2,73 m. *. 

A mesure que l'emploi des combustibles maigres ou de qualité inférieure 
se répandit, mais, surtout, que le besoin d'augmenter la puissance des 
machines se fit sentir, on s'écarta peu à peu de cette disposition classique» et, 
sans pour cela augmenter l'entraxe îles essieux accouplés, les constructeurs 
allongèrent le foyer vers l'arriére en le faisant passer au-dessus du dernier 
essieu. Pour éviter que la boîte à feu n'ait ainsi une profondeur insuffisante, 
pour la bonne utilisation de houilles quelquefois extrùmemenl bitumineuses, 
on fut conduit à remonter l'axe du corps cylindrique à une très grande hau- 

• Halio ofHeat'mg Surface, G rate area and Cylinder Volume, by Àngus Sinclair. Locomotive 
Engineering, avril 1897. 

• Voir notre article sur les locomotives américaines à l'Exposition de Chicago, Revue générale 
des chemins de fer, numéro d'août 1894. 
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teur, soil de 2,30 m. à 2,70 m. au-dessus du rail (fig. 209). Même avec des 
roues motrices de 1,80 m, à 2,00 m. on a pu ainsi donner encore au foyer 
une profondeur satisfaisante. 

Les locomotives américaines présentent en outre, par suite de l'épaisseur 
de leurs longerons en fer forgé, un inconvénient spécial auquel l'élévation de 
la chaudière, qui forme peut-êlre leur trait le plus caractéristique, a encore 
pour but de parer. Quand la boîte à feu descend entre les longerons, qui ont 
au moins 73 mm. d'épaisssur. sa largeur intérieure est réduite îi 0,830 m. 




Fig. 209. — Locomotive à fçrande vitesse (type 999) du Xew York Central Railroad. 



environ. Afin d'élargir la grille, on place souvent aujourd'hui le cadre du 
foyer au-dessus des longerons et l'on se trouve dans les mômes conditions 
(juc si le châssis était extérieur. C\»st là une nouvelle raison pour élever la 
chaudière. 

Un accroissement considérable de la surface de grille ne pouvait avoir 
d'effet réellement utile qu'à la condition d'augmenter le diamètre du corps 
cylindrique et, par conséquent, le nombre des tubes, leur section de passage 
et la surface de chauffe. Ce résultat se trouvait évidemment obtenu grâce au 
même artifice, le corps cylindrique se trouvant placé assez haut pour que son 
diamètre ne fût plus limité par l'écartement des bandages. 

En résumé, les types les plus récents de locomotives américaines ne présen- 
tent pas souvent un empattement plus considérable que les anciennes 
machines des mêmes modèles. Les cylindres sont plus volumineux; le foyer, 
beaucoup plus long, déborde par-dessus l'essieu arrière, sans pour cela cesser 
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«rètre souvent assez profond, et le corps cylindrique est placera une hauteur 
suffisante pour que son diamètre puisse excéder parfois la largeur de la voie 
(fig. 210). 



Diamètre des roues motrices. — Il existe actuellement aux Ëtats-Unis une 
tendance marquée à ac- 
croître le diamètre des 
i-oues motrices dans les 
locomotives express, dia- 
mètre qui était autrefois 
on le sait, et qui est encore 
dans la majeure partie des 
cas, fort inférieur ace que 
Ton] admet en Europe. 
Otte pratique a évidem- 
ment pour but d(» faciliter 
la démarrage des trains 
lourds, mais elle provient 
évidt^mment aussi de ce 
que beaucoup de Compa- 
gnies ne commandent en 
réalité que des machini^s 
mixtes destinées indiffé- 
remment au service des 
voyageurs ou des trains 
de marchandises accélé- 
rés. Il y a quelques an- 
nées, le diamètre des 
roues motrices dépassait à 
peine 1,70 m. dans les 
machines à quatre roues 
accouplées et 1,33 m. dans 
les locomotives a six roues 
accouplées. Il put en être 
ainsi tant que la vitesse 
4'ommerciale des express ne dépassa pas 33 km. a l'heure ; encore est-on 
en droit de s'étonner que Ton pût faire un service régulier dans ces condi- 
tions, la vitesse «le marche devant dépasser parfois 80 km. 

Quand les Compagnies américaines st» décitlèrent à accélérer leurs grands 
<»xpress, il fallut coûte que coûte a«h)pter de plus grands diamètres de roues; 
Ton atteignit bientôt 1,80m., puis 1,03 m. et enfin tout récennnent 2,16 m. 




Fig. 210. — Vue d'avaut d'une locomotive auitTLcaine (machines 
compound à huit roues accouplées et à bogie du Sorthern 
Pacific Railroad; Schenectady). 
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■ N. y. C.) pour les machines à quatre roues accouplées; 1.65 m., puis 
i, 90 m. pour les locomotives à six roues accouplées. 

Ces cotes encore un peu exceptionnelles le deviendront sans doute moins 
à mesure que les vitesses s'accroîtront et que. grâce à une plus grande spécia- 
lisation des trains, le poids de ceux-ci diminuera. 

Sur les lignes situées à Touest et au sud de Chicago, au contraire, où la 
vitesse commerciah» n'est guère supérieure à 60 km. à l'heure, le diamètre 
des roues motrices des machines express n'atteint que rarement 1.80 m. et 
reste généralement voisin de 1.70 m. 

Dans les machines k marchandises à six roues accouplées, le diamelre des 
roues varie entre 1.3o m. et 1,38 m. ; il est le plus souvent de 1,42 m. 

Les roues îles machines à qualre essieux accouplés ont à peu près unifor- 
mément un diamètre de 1,38 m. On descend toutefois jusqu'à 1.23 m., mais 
cette cote est surtout adoptée pour les machines de rampe à dix roues accou- 
plées. 

Empattement. — L'empattement maximum des machines express est à peu 
près de 7,50 m. pour les machines à deux essieux accouplés et de 9,00 m. 
pour les locomotives à six roues accouplées. L'empattement fixe est généra- 
lementde 2,60 m. pour les premières et de 4 m. à 4.60 m. pour les secondes, 
suivant le diamètre des roues. 

Dans les machines à huit roues accouplées, du type Consolidation, lem- 
pattement total atteint jusqu'à 7.70 m., et celui des machines à dix roues 
couplées jusqu'à 8.30 m. 

Volume des cylindres. — L'examen des tahleaux annexés montre que le 
volume des cylindres ne paraît pas généralement en rapport avec h*s surfaces 
de grille et de chauffe. Même dans des locomotives ayant une surface de 
grille de 2,50 m' ethrûlantun combustihle de première qualité, le diamètre 
des cylindres ne dépasse pas souvent 0,480 m. et la course 0.610 m. C'est 
exceplionneUemcMil que celte dernière atteint 0,660 m. pour les locomotives 
à qualre roues accouplées et seuleme^it dans les machines récentes et très 
puissantes. 

Celle disproportion n'est toutefois qu'apparenle, car les tiroirs n'ont que 
d'assez faibles recouvrements et on marche généralement avec une grande 
admission. Même pour les express les plus rapides, l'introduction en vitesse 
est rarement inférieure à 35 p. 100. 

Les plus grands cylindres se trouvent sur les machines du type Consolida- 
tion : diamètre 0,560 m., course 0,660 m. 

Poids. — En ce qui concerne les machines express, le poids tolal en 
charge de 46 t. pour les locomotives à quatre roues accouplées et de 59 t. 
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pour les inacliiiies à six roues accouplées, paraît un slrict niiuiniuin. Les 
poids niaxiina sonl de 04 à 68 t. 

La charge niaxiinuni par essieu atteint près de 22 t. sur quelques réseaux. 

Dans les machines à quatre roues accouplées, le poids adhérent varie géné- 
ralement enlre h»s 0,64 et les 0,68 du poids total en charge. La charge sur le 
hogie ne dépasse guère 18 à 20 t. pour les plus lourdes machines. 

Dans les locomotives à six roues accouplées, le poids adhérent est ordi- 
nairement les 0,74 du poids total, et la charge sur le hogie n'atteint (|ue rare- 
ment 15 t. 

Le poids des machines du type Consolidation atteint jusqu'à 80 t. et celui 
<h»s machines à dix roues accouplées 89 t., soit 12i> à 130 t. avec U' tender. 

58. Dispositions générales des locomotives américaines. — Nous mention- 
nerons ici les principales dispositions d'ensemhle et de détail que Ton peut 
rencontrer sur les locomotives américaines ; nous ne le ferons que briève- 
ment, car nous étudierons le mode de construction de leurs organes successi- 
ment, piir comparaison avec la pratique européenne, dans les chapitres 
consacrés aux détails des locomotives en général. 

Chaudières. — Les foyers p(»uvent se rattacher à trois types principaux : ils 
sont 1res profonds pour certaines machines brûlant des houilles bitumineuses ; 
longs et médiocrement profonds pour les locomotives de toutes catégories 
qui brûlent des charbons peu bitumineux ou dans lesquelles on a cherché à 
obtenir de grandes surfaces de grille ; enfin très plats et longs pour les loco- 
motives brûlant certaines qualités d'anthracites. 

On trouvera, dans un autre chapitre, des exemples de chaudières apparte- 
nant aux deux premières catégories et qui peuvent être considérées comme 
typiques. 

Dans la première le foyer, plus étroit, plonge entre les essieux accouplés. 
L'enveloppe extérieure de la boîte à feu est cylindrique, njais sa génératrice 
est plus élevée que celle du corps cylindrique auquel elle est reliée par une 
virole conique. Cette disposition, presque générale aux Etats-Unis, permetde 
relever le ciel du foyer et d'augmenter le nombre des tubes sans diminuer h» 
volume de la chambre de vapeur et sans placer la prise de vapeur trop près 
du niveau. La partie conique est quelquefois placée sur la seconde virole. 

Le ciel est tantôt plat et armé par des fermes transversales sans corbeaux 
reliées au berceau par de petites bieilles, tantôt bombé et relié à l'enveloppe 
extérieure par des entretoises ou des tirants vissés. 

La boîte à feu du type dit à wagon-top est encore de beaucoup la plus 
répandue. Le berceau du foyer est renflé de telle sorte que sa génératrice 
supérieure soit notablement plus élevée que celle du corps cylindrique, 
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i^e qui permet de relever le ciel du foyer et de placer plus de tubes sans 
diminuer le volume de vapeur ou réduire l'espace destiné à recevoir les 
fermes. Le berceau est alors relié au corps cylindrique par une virole de rac- 
cord conique parfois formée par la virole arrière ou môme milieu. 

Le foyer Belpaire est en grande faveur depuis quelques années ; il en a 
été fait de nombreuses applications surtout par les ateliers de Rogers et de 
Brooks. On Ta quelquefois combiné avec le wagon-top. 

La boîte à feu Crampton est assez peu usitée aux Etats-Unis si ce n'est par 
les ateliers de Baldwin et par ceux de Sclienectady ou de Pittsburgh. 

Le foyer WooitenBi été breveté en 1877 par M. J.-E. Wootten. directeur du 
Philadelphia and Reading Railroad. 

I) a pour but de permettre la combustion, dans de bonnes conditions 
<le puissance et d'économie, de menus d'anlliracites provenant des mines de 
la Pennsylvanie et dont le prix descend à un taux extraordinairement bon 
marché de 2 à 3 fr. la tonne. 

Ces charbons, chimiquement très purs, sont mélangés parfois à une grande 
quantité de pierres et doivent subir une préparation mécanique qui donne 
naissance à un iin poussier que Ton ne peut brûler qu'en couche très mince 
sur des griUes spéciales et cela d'autant plus que, chauffé brusquement, 
l'anthracite décrépite au feu et se réduit en très petits fragments. qui passent 
entre les barreaux des grilles ordinaires. 

Cet anthracite est formé de carbone presque pur ; il s'enflamme très 
difficilement. Le feu noircit aussitôt que le régulateur est fermé, mais 
redevient vite brillant aux premiers coups d'échappement, même si on l'a 
laissé ainsi couver plusieurs heures. Il ne dégage pas d'hydrocarbures et, 
comme le feu est mince, il est inutile de ménager une rentrée d'air au- 
dessus du combustible. On a même dans les dernières machines à foyer 
Wootten supprimé la chambre de combustion que l'on plaçait autrefois à l'avant 
de ces boîtes à feu plates et longues ; il n'y a pas de gaz à brasser et leur 
addition a semblé peu nécessaire. 

L'anthracite est un combustible ardent; il ne cède guère plus de la moitié 
^le sa chaleur aux produits de la combustion et rayonne le reste directement. 

On brûle Tanthracite sur des grilles à barreaux serrés alternés avec des 
tubes à eau ayant pour but de les rafraîchir, dont la surface est nécessaire- 
ment très grande, l'épaisseur de la couche de combustible restant très faible 
et le tirage devant être peu violent. Ces foyers doivent présenter la plus 
grande surface directe possible pour utiliser la quantité considérable de 
chaleur rayonnante dégagée de l'anthracite incandescent, avoir un ciel bas 
et présenter un volume peu considérable par rapport à la surface degrille. Les 
foyers appropriés à ce combustible spécial (fig. 211), et que l'on doit rap- 
procher des foyers employés antérieurement en Belgique par M. Belpaire 
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pour brûler des toul-venants et des menus demi-gras, débordent les roues de 
part et d'autre et présentent une largeur extérieure qui peut atteindre 2,80 m., 
largeur maximum compatible avec le gabarit, la surface de grille s'élevant 
jusqu'à 8 et môme parfois à 9 m*. Ces foyers sont presque toujours à 
berceau circulaire avec consoli- 
dations du ciel par des tirants; 
depuis quelques années on a fait 
plusieurs applications à ce genre 
de foyer du type Belpaire. 

Les foyers Wootten donnent 
une grande vaporisation; nous 
avons constaté nous-môme la 
facilité extrême de la conduite des 
machines qui en sont munies, 
lesquelles, chargées de services 
parfois très durs, ne manquent ^. 
jamais de vapeur. Il nous a sem- [,^ 
blé, dans certains cas, que Ton 
était pluitM gôné parfois par l'excès 
de la production , les soupapes 
crachant fréquemment et avec 
violence *. 

D'autre part, les services, char- 
gés des réparations et de l'entre- 
tien de ces vastes foyers comptant 
un nombre considérable d'entre- 
toises et de tirants orientés dans 
plusieurs directions et souvent 

fort longs, en paraissent peu enthousiastes. Vers 1893, un nombre inusité 
d'accidents et de détresses paraissaient avoir jeté un certain discrédit sur 
le foyer Wootten; mais il faut croire que l'expérience a permis de remédier 
à quelques imperfections, car l'emploi de ces foyers, au lieu de diminuer, 
n'a fait que se développer depuis l'époque indiquée, surtout au Philadelphia 
and Readinff et au Lehigh Valley R. R. 

Sur beaucoup de machines, la partie inférieure de la lame d'eau avant est 
reliée à l'arrière du ciel du foyer par une rangée de tubes en fer recourbés 
qui facilitent la circulation. On paraît tendre à moins employer ce dispositif 
qui semble, tout au moins th«!oriquement, des plus rationnels. 

Dans toutes les machines récentes, l'enveloppe de la chaudière est en 




Fig. 211. 



Foyer WooUen passant au-dessus 
des roues. 



* Ces machines, nous disait un ingénieur américain, « are simply wild wilh sleam », expression 
imagée, malheureusement intraduisible. 
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iu:\t'V f'I Içs luht»s Hunl «*ii U-i\ On arli>|*h'. \i\n\r huiles les parties, des épais- 
seurs aî?sez faibli-s : ainsi un rnrps (-yliïnhiqm^ dv 1.50 m. de diamètre pour 
une {H'essitiii de vvisUw Av 11 h l:î k^^. n'iiuï'ii pas plus de 13 à 14 mm. 
d éjiaissrur ri suuvriil jjjnlfis ; 1rs plaquas lulmliiires présenteront les mêmes 
r'paissiMJfs. 

'Ions )r?^ fi>yi*rs sont en ari*'i\ Ménir nvrv 1rs [ilus hautes pressions adop- 
lét*s 1 /■|misseîii- iîi's lo)ps île fuyri* nv dépasse j;nijHiis 8 mm. pour les côtés et 
ll> Uiîti. ]ninv IfS rirls. 

Lu ImiiIi* à liirih-r. loujiHiis liî-s l<ni»:iir. rsl |ii'idongée en avant de la clie- 
ininéf. Kllr rsl r\ lindri^tii' v\ s*tI d'iiNiM'Iii' a hi rliaudiere sur le massif en 
toiilf reliant 1rs t^ylindies ei piiitajjl Iv pivnl dn hng'ie. 

(irs hnilrs à luinr*' snni rinmics de pîin*-élinrrlh"s souvent tri»s compliqués, 

lesquels sont une né- 
cessité dans les ma- 
\ chines américaines qui. 
très forcées, fonction- 
' nent avec un tirage des 
plus violents et utilisent 
un charbon souvent lé- 
ger sur la grille. Ces 
dispositifs ont généra- 
lement remplacé Tan- 
cienne cheminée clas- 
sique en tronc île cùne 
qui avait le même but. 
La porte de la boite 
à fumée ne s'ouvrant 
S (jue rarement, on la 

t)~^-.Z^, '^'^^ s^r ^^ pourtour au 
moyen d'une couronne 
de boulons. Une petite, 
porte placée sur le côté, 
sert a faire écouler, au 
moyen d'un balai, les 
escarbilles parla trémie. 
Lii rloison n\;ïï\\ Av la Ixiilr à linni'r rsl m Fonte et fixée sur la partie 
cylill^ll■i^]nr a 1 aulr ^1 unr raiin-'r Av IhinIcmis. 




Fi^^. -iV}. ^ BJHScJ pl;irr ,t rav;iri( îles t vliîhln's 
!h>jm*i1iniï anitl^i'lt itiiio. 



Vf'lticHk. — Les liM'niiinli\( s MiiHMirEiinis snnl disposées en vue de ne 
jamais prrsi^nh^' Av [initr à Vaux, hail au imaiis à l'avant et d'offrir une 
^lanilr suu[ilt^ssr jiiali!i<' Iriir tTiipalIriiirnl snuvt'nl considérable. 
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A cet efFel, elles comportent à l'avant soit un bogie entre les roues duquel, 
de chaque côté, sont placés les cylindres, soit un bissel à essieu unique placé 
devant les cylindres (lig. 212\ La première disposition est adoptée pour tout(»s 
les locomotives h voyageurs à quatre et à six roues accouplées et. exception- 
nellement, pour de très puissantes machines à huit roues accouplées. La 
seconde disposition est usitée pour la plupart des locomotives à marchan- 
dises à six roues accouplées [lype Mogiil) et des machiiu^s à huit roues 
accouplées [type Consolidation). 

Les seules machines à adhérence totale (|ue Ton rencontre aux Etats-Unis 
sont des locomotives de gare à quatre et à six roues. 

Pour faciliter le passage en courbes il est d'usage, dans les machines à 
six roues accouplées, de supprimer les boudins des roues milieu. Dans les 
locomotives à quatre essieux accouplés, quelques constructeurs suppriment 
les boudins des deux paires de roues intermédiaires ou de celles correspon- 
dant au second et au quatrième essieu. 

Les longerons sont toujours constitués par d(»s barres en fer forgé, de 
section rectangulaire ou carrée, et présentant généralement des dimensions 
transversales de 75 à 120 mm. Les ingénieurs américains, désireux de donner 
à leurs locomotives la plus grande souplesse, ne cherchent pas à assurer 
un entreloisage énergique. 

Les boîtes k huile sont en fonte, en acier moulé dans queh|ues machines 
récentes, avec coussinets en bronze le plus souvent régulés. 

Les essieux sont très souvent en fer, mais Tacier commencer à se répandre. 
Les corps de roues, d'une manière générale, sont en fonte», très robustes et 
très lourds. L'acier moulé coinmenc-e à être re(;u avec faveur et usité sur les 
constructions récentes. Baldwin a monté quelques locomotives sur des roues 
en fer étampé. 

La suspension des machines américaines mérite d'être étudiée d'assez 
près, car elle est parfaitement adaptée aux conditions locales et disposée 
suivant des systèmes assez peu variables et qui paraissent avantageux. Des 
ressorts eux-mêmes qui sont presque toujours k lames, il y a peu de chos(»s 
k dire, les points intéressants consistant dans les dispositifs adoptés pour 
conjuguer entre eux ces ressorts. Les voies américaines sont souvent fort 
médiocres, alors que les charges d'essieu sont (juelquefois considérables, 
et les vitesses de marche élevées. Pour parer aux surcharges d'essieu (jui 
pourraient provenir soit d'un dérèglement de la suspension, soit d'un déni- 
vellement de la voie, h»s ingénieurs américains font le plus large emploi 
des balanciers de répartition, conjuguant entre eux les différents ressorts 
d'un même côté de la machine et cherchant k effectuer la suspension sur 
trois points. 

On a réalisé sur quelques machines, pour disposer les ressorts hors de 
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raplomli 4rs boîtes, des dispositifs ingénieux, parfois très conipli(|ué!4^ sur 
lesqut^ls nous rcvii>nilrons ai 1 leurs _ 

Accessoires. — Lh robint'Uerîe et les accessoires sont traités avec une sim- 
plicité rudiinentalre et en vue de dinûauer le prix de revient. On n'emploi*- 
que très peu ile brouzt! et pour ainsi dire pus <le cuivre ou de laiton. Les 
pièces de forme un peu compliquées se confcLtionnenl en fonle et la plupart 
des tuyaux sont en fer avec coudes de même métal rapportés et visses 
comme dans les conduites de freins. 

Les fonds de eylindres et les Ijoîtes à tiroirs sont recouverts de petitt*s 
enveloppes en fonle mince, eomnie on peut le voir figures 2U9et 212, (juiiiias- 
quent les écrous et facilitent beauc<iup le nettoyage et Tentretien desmachiiu^s. 

Lt^s injecleurs sont presque toujours du type aspirant à amori^age autoinci- 
Liqu« d'un modèle analogue à celui de Sellera bien connu enEuropc- 

Les soupapes sont toujours à eliarge dircete sans leviers, On les muni! 
sou\'ent d'étouUbirs ((Ui ont pour but de dijjiinuer It^ bruit produit par 
récbappemenl de la vapeur. Ces soupapes, dans Fi nmiense majorité des cas, 
sont à gorge et dérivées du syst^lne A dam s plus ou moins modilié* 

Les abris sont tivs complets^ toujours t^i liois \erni ou peiut ; ils sont 
munis de eliaque CL>té de deux ou trois fenêtres à châssis mobiles el d'uni* 
porte sur Fa van l ([ui donne aeeès sur le trottoir de la machine placé 1res 
haut et toujours au-dessus des roues* Le mécanicien et le cbauiïeur, sauf 
quand ce dernier est occupé k charger le feu, se tiennent sur le côté du 
foyer, les cabines ayant jusqu'il 3 m. dr hirgeur. Des sièges trop coiïfortahles 
sout élahlis sur les côtés à droite et à gauche pour les agents «|ui s'y cou- 
chent une partie du temps et s'y endorment (luehjuefois en service. 

59. Description de quelques machines américaines. — Nous sommes entrés, 

eiicequi coiici4"iic la pj'ati*]ue américaine, dans des fJiénéralités SLiffisanmieut 
développées pour n'avoir pas à décrire ici en ilétail les locomoti\es choisies 
pour exemples^ d'autant plus que, au cours de cet ouvrage, nous revenons 
a plusieurs reprises sur le mode de construction des principaux organes qui 
les composent. Nous nous contenterons de résumer hrièvcmeiiL les princi- 
paux caractères qu'elles préstMitenl. 

(*n trouvera, dans les tableaux placés à la lin de ce cliapitre, les dinieu- 
sions principah'S îles types américains récents; nous les canipléterons parfois 
par des elniTrrs plus complets relatifs à quelques-unes des machines prises 
connue exemples* 
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LOCOMOTIVES A ROUES LIBRES 

60. Les seules locomotives à roues indépendantes actuelleincnt en service 
aux États-Unis appartiennent au Philadelphia and Reading BR, Cette Com- 
pagnie a dernièrement cherdié à se rendre compte si, pour la traction des 
trains rapides à arrêts espacés, elle n'aurait pas avantage, comme certaines 
Compagnies anglaises, à se servir de machines à roues libres. A cet effet, on 
découpla les roues arrière d'une des locomotives à deux essieux accouplés 
employées pour ce service. On constata que, les démarrages étant peu 
fréquents et le poids net des trains ne dépassant pas 230 t., la diminution de 
l'adhérence n'avait que peu d'inconvénient dans l'espèce, tandis que le 
roulement gagnait en douceur et que l'inscription en courbes se faisait plus 
facilement. En môme temps on put prévoir, pour ce type, une diminution 
des frais de graissage et d'entretien. 

En présence des résultats favorables obtenus avec la machint^ ainsi trans- 
formée, on décida la création d'un nouveau type de machine express à roues 
libres, qui fut construit par les ateliers Baldwin et qui se trouve actuelle- 
ment en service sur la ligne de New- York à Philadelphie. 

Cette locomotive est du type compound Yauclain, à quatre cylindres placés 
deux à deux de chaque côté et actionnant deux manivelles. L'essieu moteur, 
1res chargé (21,60 t.), est situé à l'avant du foyer, entre un bogie sans 
déplacement latéral et un essieu porteur passant sous la boîte à feu, 

La chaudière est du type Wootten, à foyer très plat et très long. La grille 
passe au-dessus des roues porteuses arrièn*, et déborder d(» chaijue côté. 
L'abri du mécanicien est reporté à l'avant du foyer. 

Un des inconvénients des machines ne comportant qu'un seul essieu 
moteur indépendant placé au centre et très chargé, inconvénient (jue l'on 
retrouve dans presque toutes les locomotives de ce système actuellement 
employées en Angleterre au remorquage des grands express, consiste 
dans un mouvement de tangage très accentué, qui se produit aux grandes 
vitesses, même sur de bonnes voies. Cette difficulté paraît avoir été tournée 
dans la machine américaine, en conjuguant les ressorts de l'essieu moteur 
et de l'essieu porteur arrière à l'aide de balanciers longitudinaux. 

Les conditions principales d'établissement de cette machine sont les 

suivantes : 

Longueur intérieure du foyer 2,890 m. 

Largeur — — 2,440 — 

Diamètre minimum du corps cylindrique i,420 — 

,,.,,, ... ( haute pression 2 X 0,330 m. 

Diamètre des cylindres. . i , • « ^^ a «ka 

^ ( basse pression 2 x 0,o59 — 

Course commune des pistons 0,660 m. 
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Timbre de la chaudière 14,00 kg. 

Diamètre des roues motrices 2,i40 m. 

— — porteuses arrière i ,380 — 

— — du bogie 0,914 — 

Knipatlement fixe. . . 2,130 — 

— total 6,930 — 

Poids en cbaige total 52, io t. 

— — sur l'essieu moteur 21,60 — 



LOCOMOTIVES A QlATnE UOIES ACCOUPLÉES 



61. Les locomotives à quatre roues accouplées sont employées, nous 
l'avons vu. pour le service de la plupart des trains k grande vitesse». 




Fig. 213. — Tj'pe de locomolive américaine à grande vitesse à quatre roues accouplées 

{Ateliers de Cooke). 

sauf les trains très lourds ou sur les lignes à prolil accidenté où les machines 
à six roues accouplées avec bogie ou bissel sont généralement usitées. 

Les locomotives américaines à (juatre roues accouplées du type usuel 
(lig. 213), comportent toujours un bogie placé à l'avanl. entre les roues 
duquel les cvlindres se placent de part et d'aulre ; l'axe de la cheminée cor- 
respond toujours à celui du bogie, ce qui donne à ces machines une apparence 
de symétrie et de régularité. Les anciennes machines de c(» type (dite Ame- 
rican typé) étaient toujours à foyer profond plongeant entre les deux 
essieux accouplés, comme dans les locomotives anglaises ; ce type est 
encore usité, mais seulement sur les réseaux brûlant d'excellent combus- 
tible demi-gras ou pour les locomotives de puissance modérée. Dans toutes 
les machines très puissantes que l'on construit actuellement le foyer passe au- 
dessus de Tessieu arrière et le corps cylindrique est suffisamment relevé 
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pour que la profondeur du foyer reste assez grande. Lorsque Ton emploie 
certains combustibles, surtout des anthracites, le foyer est môme élargi 
autant que le permet le gabarit et passe au-dessus des roues arrière qui sont 
tantôt des roues porteuses, tantôt des roues accouplées. 
Le diamètre des roues de ces machines, qui dépassait autrefois rarement 




Fig. 214. — Locomotive à grande vitesse du Lake Shore and Michir/an Southern. 



1,70 m. à 1,7S m., atteint fréquemment aujourd'hui 1,90 m. et exception- 
nellement 2,16 m. 

Nous donnerons (juehjues (»xemph's de la pratique la plus moderne résu- 
mant les principaux types usités. 

Un des spécimens les plus remarquables et les plus récents du type 
American est fourni par les locomotives à grande vitesse du Lake Shore 
and Michigan Southern (hg. 214), qui possède une ligne allant de Buffalo 
à Chicago et se soudant dans la première de ces villes au réseau du New 
York Central. C'est essentiellement une Trunk Une, à profil très facile 
(rampes maxima 3 mm.), bien établie et entretenue, parcourue par des 
express très rapides. 

Les locomotives dont nous nous occupons remorquent entre Buffalo 
(ît Chicago les trains rapides de New- York empruntant, entre Buffalo et la 
grande cité de l'Est, les rails du New York Central, Quelques-uns de ces 
trains sont tracés à la vitesse commerciale de 76 km. ; leur poids varie 
de 200 à 230 t. Grâce à la facilité du profil et la bonne qualité du com- 
bustible employé, les machines du Lake Shore peuvent effectuer ce service 
sans présenter des dimensions considérables ; ce sont les plus légères des 
locomotives américaines k grande vitesse construites dans ces dernières 
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années ; elles sont loul 
àfaitcomparableSj sous 
le rapport de la puis- 
sance et au poidsj aux 
locomotives employées 
en Europe ; elles sont 
toutefois beaucoup plus 
forcées- Les cylindres 
sont de petit volnme ; 
nous avons vu ([ne, 
toutes choses égales 
d'ailleurs, les locomo- 
tives américaines, fonc- 
tionnant avec de plus 
gi*andes admissions , 
avaient drs cylindres 
plus i»eliLs t[ue les nia- 
eliines européennes ; 
leur diamètre n'est que 
(1,430 m, avec uni; 
course de O-IUO ni. ; 
la surface de chauiïe 
est de 130 m\ en nom- 
bres ronds et le poids 
en ordre île marcIie 
de 47 t. 

Ces locomotives sont 
de construction très 
si m pli.' ; la chaudière 
est IL foyer Helpairc ; 
la prise de vapeur se 
fait dans un dôme placé 
vers r arrière du corps 
cylindri(|ue ; la boite 
à fumée est prolonji^ée 
sur Tavant. La dispo- 
sition générale du mé- 
canisme et du véhicule 
n'offre rien de particu- 
lier et appartient en tout 
au type classique aux 
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Étals-Unis. Les roues motrices et accouplées sont en fonte ; les roues du 
truck sont en acier, à centres pleins. 

Beaucoup plus puissantes sont les locomotives du New York Central, 
destinées à remorquer les mômes trains ou quelques trains un peu plus 
rapides tels que V Empire State express, sur une ligne de profil d'ailleurs 
moins facile. Ces machines appartiennent à plusieurs types successivement 
mis en service et dont la puissance et le diamètre des roues a été accru dans 
les spécimens plus récents ; il suffira de se reporter aux tableaux accompa- 
gnant de chapitre pour se former une idée des progrès accomplis dans cette 
voie entre deux types qui se sont suivis à une année d'intervalle, La loco- 
motive à grande vitesse du New York Central, type 999 (fig. 21 S), est une 
des plus célèbres de l'Amérique et même du monde, c'est en quelque sorte 
une machine historique, la première locomotive, destinée à remorquer des 
trains extrêmement rapides, dans laquelle on ait autant surélevé la chaudière 
dont Taxe se trouve placé à 2,73 m. du plan supérieur des rails (voir fig. 209). 
Cet exemple a été suivi en Amérique et n'est pas pour rien sans doute dans 
le mouvement qui se dessine tant en Europe depuis quelques années en 
faveur des machines très hautes ; nous avons développé ailleurs les avantages 
que présente cette modification importante dans la conlruction des locomo- 
tives permettant de reculer fort loin la limite de leur puissance. 

La chaudière est à foyer renflé du type à wagon-top ; elle est timbrée à 
13,35 kg. Le ciel du foyer est consolidé par des fermes transversales. 

Les rivures horizontales comportent des couvre-joints intérieurs et exté- 
rieurs ; les assemblages circulaires sont à recouvrement et ont deux rangées 
de rivets. 
Le cadre du foyer comporte deux rangées de rivets placés en quinconce. 
Les barreaux de la grille sont en fonte et du système oscillant; leur 
manœuvre est faite à l'aide d'un levier placé sur la plate-forme. Les barreaux 
sont supportés par des bâtis fixés au moyen de goujons sur les côtés du 
foyer. Le groupe de barreaux d'arrière est fixe. 

Les tubes à fumée sont en acier et sont espacés de 0,068 m. d'ax43 en axe. 
La devanture en fonte de la boîte à fumée est fixée au moyen de prison- 
niers sur un cercle en fer rivé à la boîte à fumée. La boîte est munie d'une 
tôle perforée destinée à empêcher le passage de flammèches dans la che- 
minée ; cette tôle est ajustée avec soin autour des tuyaux de prise de vapeur 
et d'échappement. La porte est en fonte. 

La cheminée, de forme cylindrique, est en fonte et entourée d'une enve- 
loppe en tôle russe ; elle a 0,387 m. de diamètre intérieur, 1,040 m. de hau- 
teur, sa partie supérieure se trouve à 4,3i3 m. au-dessus du rail. 

Deux soupapes de sûreté, système Richardson, sont montées sur le cou- 
vercle du dôme. 
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Le régulateur comporte deux soupapes équilibrées. Il est placé dans le 
dôme et actionné par un levier double relié à une tringle de commande qui 
traverse la chaudière à l'arriëre. 

Les injecteurs sont du système Monitor. Un înjecteur n** 10 est placé à 
droite et un injecteur n** 9 à gauche. Ils sont montés en dehors de la cabine, 
mais sont disposés de façon que les manettes de commande se trouvent à 
l'intérieur de celle-ci. 

Les longerons sont en fer martelé. Le corps principal de chacun d'eux est 
d'une seule pièce ; la partie d'avant est solidement boulonnée et clavetée sur 
la partie principale. 

Les longerons sont reliés entre eux : par une entretoise à l'arrière ; par 
une entretoîse passant sous l'avant du foyer et fixée à chacun des longerons 
par deux boulons de 0,023 m. ; par une entretoise placée à l'avant de la boîte à 
feu et solidement boulonnée aux longerons; par une entretoise située à l'ar- 
rière des cylindres; enfin, par une entretoise placée à l'avant des cylindres. 

La partie arrière de la chaudière est supportée et fixée : par une genouil- 
lère attachée à la tôle d'arrière de la boîte à feu et reposant sur un support 
fixé à la plate-forme ; sur chacun des côtés de la boîte à feu, par une bielle 
dont la tête inférieure est traversée par un boulon passant dans le longeron 
et dont la tête supérieure est montée sur un axe venu de forge avec un sup- 
port fixé à la boîte à feu ; par une glissière fixée sous le corps cylindrique 
et posant sur un support qui est attaché à l'entretoise de châssis placée à 
l'avant de la boîte à feu. 

Les cylindres, extérieurs, sont boulonnés entre eux, à la boîte à fumée et 
aux longerons ; ils sont en outre clavctés sur ces derniers. Leur couverture 
se compose d'une enveloppe intérieure en bois et d'une enveloppe extérieure 
en tôle russe. Le graissage est effectué au moyen d'un appareil Nathan à 
débit constant, pourvu de deux orifices et comportant des tubes en cristal, 
pour permettre de contrôler l'écoulement de l'huile ; ce graisseur est placé 
dans la cabine du mécanicien et ses tuyaux passent sous la couverture de la 
chaudière. 

Les pistons et leurs segments sont en fonte. 

Les glissières se composent de quatre barres en fer martelé, cémenté et 
trempé. Les godets graisseurs sont venus de forge avec les barres. 

Les tiges de piston et de tiroir sont pourvues de garnitures métalliques de 
la United States metallic packing Company. 

La distribution de la vapeur est opérée au moyen de coulisses intérieures 
et d'un renvoi de mouvement. 

Les tiroirs sont en fonte dure à grains serrés ; ils sont équilibrés au moyen 
du dispositif Richardson. Leurs cadres et leurs tiges sont en fer. 

Les bielles sont en fer martelé, leur section est en forme de I. Les deux 
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têtes de bielles motrices sont du type dit à chapes. Les chapes sont fixées 
au moyen de boulons et de clavettes ; elles comportent un godet graisseur 
venu de forge. Les bielles d'accouplement sont à têtes rondes, garnies de 
bagues en bronze entrées à la presse sous une pression de 14 t. Les godets 
graisseurs sont venus de forge sur les bielles. 

Les roues motrices et accouplées sont en fonte au bois. 

Les bandages sont en acier de Midvale. Ils ont 0,146 m. de largeur et 
0,089 m. d'épaisseur. Ils sont maintenus au moyen d'anneaux Mansell réunis 
par des boulons traversant la janlo. 

Les tourillons des manivelles des roues sont en fer martelé ; ils sont 
cémentés et trempés. Le bouton des bielles motrices a 0,140 m. de diamètre 
et 0,140 m. de longueur; ceux des bielles d'accouplement ont 0,113 m. de 
diamètre et 0,089 m. de longueur. 

Les boîtes des essieux moteurs sont en bronze avec dessous de boîtes en 
fonte. 

Le bogie se compose d'un châssis en fer forgé sur lequel sont fixées les 
glissières de boîtes d'essieu, également en fer forgé. Le pivot est monté sur 
une plaque en fonte qui repose sur les traverses du bogie. Toutes les parties 
de ce dernier sont ajustées à la machine. 

Le bogie ne comporte aucun dispositif permettant un déplacement latéral. 

Les fusées des essieux ont 0,132 m. de diamètre et 0,234 m. de longueur. 

Les boîtes d'essieux sont en fonte, avec coussinets en bronze et régulés. 

La carcasse de la cabine est faite en fers cornières. Les panneaux et la 
toiture sont en noyer foncé verni. La cabine est supportée par des consoles 
en fonte fixées aux longerons. Dans l'intérieur, on installe des boîtes à outils 
et des sièges pour le mécanicien et pour le chauffeur. 

Le châssis du tender se compose.de fers cornières de 0,163 m. x 
0,102 m. X 0,019 m. convenablement reliés entre eux et entretoisés. Il est 
recouvert d'un plancher en sapin de 0,031 m. d'épaisseur, sur lequel on pose, 
dans la partie formant soute à combustible, un deuxième plancher en chêne 
de 0,023 m. 

Les caisses sont formées de tôles de 0,006 m. réunies par des rivets de 
0,011 m. espacés de 0,038 m. 

La trompe pour la prise d'eau en marche est commandée par un levier 
placé sur le côté gauche de la soute à combustible. 

L'attelage d'arrière est du système Gould. La hauteur de l'axe de l'atte- 
lage au-dessus du rail est de 0,889 m. Un tampon sec est fixé sur la traverse 
d'arrière, la partie supérieure de ce tampon est à une hauteur de 1,270 m. 
au-dessus du rail. L'attelage d'avant se compose d'une barre de traction 
rigide et de chaînes de sûreté. 

Les bogies ont deux essieux espacés de 1,346 m. d'axe en axe; ils com- 
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portent deux bâtis en fer et une traverse formée de deux fers en U placés 
de champ et réunis à leur partie supérieure et à leur partie inférieure par 
des tôles rivées; des chapeaux en fonte ferment les extrémités. de la traverse. 

Les dimensions principales de cette machine et de son tender sont relatées 
dans le tableau placé à la fin. de ce chapitre. 

Cette locomotive, est incontestablement une des plus puissantes machines 
à voyageurs à quatre roues accouplées qui aient jamais été construites; la 
charge de chacun des essieux accouplés est un peu supérieure à 19 t. et la 
capacité de la chaudière est en proportion, en vue de l'utilisation de cette 
adhérence aux plus grandes vitesses. A premil»re vue même, elle paraît d'une 
puissance exagérée pour le travail qui lui est demandé, le poids à remorquer 
ne dépassant guère 170 t. pour une vitesse moyenne de marche de 87 km., 
et 260 t., sans la machine, à la vitesse de marche de 75 km. On ne doit pas 
perdre de vue, toutefois, que cette locomotive est établie en vue de remor- 
quer également les express moins rapides qui pèsent plus de 400 t. Nous 
pensons aussi que M. Buchanan, ingénieur en chef du matériel et de la 
traction du Nçw York Central Railroad^ a voulu, pour assurer en toute 
saison le service du train rapide de Buffalo et prévoir dans l'avenir un 
accroissement de poids, se réserver une marge considérable de puissance. 

La même Compagnie a mis en service, en 1896, de nouvelles locomotives 
du même type non moins puissantes mais montées sur des roues de dia- 
mètre plus faible (1,95 m. pour certaines d'entre elles, 1,75 m. pour les 
autres) et qui présentent les dimensions principales relatées ci-après : 

Surface de grille 2,86 m* 

— de chauffe 178,80 — 

Diamètre intérieur minimum du corps cylindrique . . . . 1,51 m. 

Nombre de tubes 288 

Timbre 13,20 kg. 

Diamètre des cylindres 0,475 m. 

Course des pistons 0,610 — 

Diamètre des roues motrices 1,950 et 1,750 m. 

Poids adhérent en charge 40,50 t. 

— total — 63,20 — 

Contenance des caisses du tender 18,00 m' 

Au nombre des toutes récentes locomotives américaines à grande vitesse, 
nous citerons deux machines qui offrent entre elles de grands points de res- 
semblance bien qu'exécutées pour des réseaux et par des constructeurs diffé- 
rents et qui semblent indiquer que la tendance vers Tunification des types, si 
remarquable en Angleterre et dont nous avons parlé, tend à se faire jour de 
plus en plus aux États-Unis après y avoir été pendant quelques années perdue 
de vue. 

La première de ces locomotives (fig, 216) a été construite par les ate- 
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liors de Rhodc Island 
pour le Boston and 
Maine Railroad. C'est 
une puissante locomo- 
tive à bogie destinée à 
brûler des charbons de- 
mi-gras. La surface de 
grille est de 2,44 m* et 
la surface totale de 
chauffe de 182,67 m»; 
la chaudière est timbrée 
à 12,67 kg. Le corps 
cylindrique, dont le 
diamètre estde 1,524 m. 
à rintérieur de la petite 
virole, est formé de tô- 
les d'acier de 14,3 mm. 
d'épaisseur; il renferme 
299 tubes de 51 mm. 
d'épaisseur. L'axe de la 
chaudière est placé à 
2,584 m. du plan supé- 
rieur des rails. 

Les roues motrices et 
accouplées, en acier 
moulé, ont un dia- 
mètre au roulement de 
1,829 m. ; celles du bo- 
gie, formées du même 
métal, ont 0,838 m. de 
diamètre. 

Les cylindres, égaux, 
ont un diamètre de 
0,483 m. et une course 
de 0,610 m. 

Le poids total en or- 
dre de marche est de 
56,70 t., dont 36,70 t. 
disponibles pour Tad- 
hérence. 

Ces locomotives bien 
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qu'apparlenant à un type nouveau pour celle Compagnie ont été étudiées eu 
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vue de présenter le plus grand nombre possible d'organes interchangeables 
avec les machines des types antérieurs. En outre, elles sont disposées de 
manière à constituer, avec le minimum possible de modifications, trois caté- 
gories de machines appelées au service des trains rapides, des trains de 
voyageurs lourds et de marchandises. Les premières reçoivent des roues 
de 1,829 m., les secondes des roues de 1,700 et les troisièmes des roues de 
1,600 m. Les deux premiers types sont munis des mêmes cylindres; dans le 
dernier, la course a été portée à 0,660 m., le diamètre ne changeant pas, ce 
qui permet d'utiHser les mêmes pistons. On se sert d'ailleurs des mêmes 




S^iJL. 



*j ...i,i»f. 



Fig. 21 S. — Locomotive à grande vitesse (type normal, standard) du Pennsylvania Railroad. 



cylhidres pour tous les types, les plateaux des locomotives à voyageurs étant 
plus épais ; la seule modification apportée lors de leur construction consiste 
à reporter plus près du centre les boutons des manivelles. 

La seconde machine, construite par les usines de Scheiiectady pour le New 
York New Haven and Hartford BR, représentée ligure 217 d'après une pho- 
tographie, appartient au même type, mais elle est plus puissante. La chau- 
dière, timbrée à 13,36 kg., est à wagon-top comme dans la locomotive 
précédente. Le corps cylindrique, d'un diamètre intérieur de 1,584 m., ren- 
ferme 312 tubes de 51 mm. La surface totale de chauffe est de 196 m* et la 
surface de grille de 2,80 m*. 

Les cyUndres, égaux, ont un diamètre de 0,508 m. et une course de 
0,610 m. Le mécanisme, dont nous publions dans la seconde partie de cet 
ouvrage quelques organes de détail — bielles, crosses, etc., — est très léger, 
surtout si on le compare à celui des machines américaines de types anté- 
rieurs. 

Les roues, en acier moulé, ont un diamètre au contact de 1,854 m. Les 
fusées des essieux moteurs ont 0,229 m. de diamètre et 0,305 m. de longueur. 
La charge sur les essieux accouplés est de 41 t. environ. 
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C'est une très belle 
machine qui accom- 
plit, dans d'excel- 
lentes conditions, un 
service des plus pé- 
nibles. 

Tout le service des 
trains de voyageurs 
du Pennsylvania Rail- 
road est effectué à 
l'aide de locomotives 
à deux essieux ac- 
couplés et à bogie 
appartenant à quatre 
types principaux for- 
mant chacun le déve- 
loppement du précé- 
dent, tout en gardant 
de nombreux points 
de ressemblance Le 
premier de ces types 
a été créé, croyons- 
nous, vers 1875. La 
boîte à feu, très plate 
et très longue, est du 
type à wagon-top et 
passe au-dessus de 
l'essieu accouplé ; 
surface de grille : 
3,22 m. (anthracite). 
Les roues motrices 
ont 1,727 m. de dia- 
mètre, les cylindres 
ont 0,460 m. X 
0,610 m. et le poids 
total de charge est 
de 52 t. Ce type a 
été successivement 
renforcé (fig. 218) et 
muni d'un foyer Bel- 
paire dont la grille 
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passe au-dessus de l'essieu arrière (classes P et L), Le dernier modèle, sorti 
en 1896 des ateliers de la compagnie à Altoona, est un des plus puissants que 
l'on ait jamais construit (fig. 219). Il a perdu quelques-uns des caractères 
extérieurs jusqu'ici spéciaux aux locomotives du Pennst/lvania RB. pour se 
rapprocher davantage du type général américain. 

Cette locomotive est à quatre roues accouplées, de 2,032 m. et à cylindres 
extérieurs; elle comporte un bogie à l'avant. L'empattement total est de 
6,944 m. La chaudière, à foyer Belpaire, est de grand volume, et se trouve 
placée à une grande hauteur ; la distance de l'axe du corps cylindrique au 
rail est de 2,73 m. Le cadre du foyer passe au-dessus des longerons ; on a 
pu ainsi donner à la boîte à feu la largeur maximum que permet l'écartement 
intérieur des bandages.des roues motrices et accouplées. 

Le corps cylindrique est formé de deux viroles : l'une, placée à l'arrière, 
présente un diamètre intérieur de 1,60 m.; l'autre, tronconique, relie la 
première à la boîte à fumée, dont le diamètre extérieur est de 1,30 m. Le 
dôme est sur la grande virole. La chaudière et le foyer sont entièrement en 
acier. 

Le mécanisme est disposé comme dans toutes les machines américaines. 

Les deux essieux accouplés, qui ne sont écartés que de 2,362 m., sont 
conjugués, de chaque côté, par un balancier longitudinal. 

Les dimensions principales de cette machine sont les suivantes : 



Longueur de la boîte à feu. 

— intérieure du foyer. 

Largeur de la boîte à feu . 

Surface de grille 

Diamètre du corps cylin- 
drique 

Longueur utile des tubes • 
Nombre de tubes .... 
Surface de chauffe directe. 

— — totale . 

Timbre 

Diamètre des cylindres . . 



3,228 m. 


Course des pistons 


0,660 m. 


3,040 — 


Diamètre des roues mulrices. 


2,032 — 


i,200 — 


— — porteuses. 


0,914 — 


3,13 m* 


Empattement dxe 


2,362 - 




— total 


6,944 — 


^600 m. 


Poids total en charge . . . 


60,70 t. 


3,460 — 


Poids adhérent 


20,00 — 


310 




21,20 — 


16,40 m» 


Poids du tender (prise d'eau 




180,50 — 


enroule) 


31,30 — 


13,00 kg. 


Poids total, machine et ten- 




0,462 m. 


der 


92,20 — 



Le faible poids du tender en charge s'explique par l'emploi des auges pour 
prise d'eau en route, général sur la grande ligne de Pennsylvania. 

Les machines de ce type remorquent le Pennsylvania Limited Express 
ordinairement composé de sept voitures Pullman dont le poids total, non 
compris machine et tender, s'élfeve à 300 t. environ. 

U Illinois Central RR. a mis en service en 1896 un type de locomotive qui 
est la dernière expression d'un modèle usité depuis plusieurs années déjà et 
qui est particulièrement intéressant comme indiquant une tendance très 
marquée au rapprochement avec la pratique anglaise, tout au moins sous le 
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rapport des formes et de 
l'étude plus soignée de 
Tarrangement des détails. 
Cette locomotive, cons- 
truite dans les ateliers de 
Brooks, est représentée 
figure 220. 

La chaudière, à boîte à 
feu Belpaire et wagon- top 
peu accentujé, est timbrée 
à 14 kg.; le corps cylin- 
drique, dontl'axe est placé 
à une hauteur de 2,64 m. 
du rail et d'un diamètre 
minimum intérieur de 
1,575 m., renferme 274 
tubes de 51 mm. de dia- 
mètre extérieur. Les sur- 
faces de chauffe totale et 
de grille sont respective- 
ment de 167, 22 m* et de 
2,46 m«. Afin d'élargir le 
foyer qui descend entre 
les longerons, on amincit 
ceux-ci de manière qu'ils 
présentent, par le travers 
de la boîte à feu, à peu 
près les proportions et les 
dimensions des longerons 
européens. Cette tendance, 
unique jusqu'ici aux États- 
Unis, était à signaler*. 



» Le Grand Trunk of Canada y 
qui est d'ailleurs une Compagaie 
anglaise, emploie depuis de lon- 
gues années une disposition ana- 
logue ; la partie arrière des lon- 
gerons, vis-à-vis du foyer, est en 
tôle comme dans les machines, 
européennes; la partie qui se 
trouve entre les roues motrice» 
l'essieu moteur et les cylindres 

est constituée i)ar des barres en fer forgé, à l'américaine, réunies aux longerons arrière par un 

solide houlonnage. 




PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 



381 




Les cylindres ont 
0,457 m, de diamètre et 
une course de 0,660 m. 
Tout le mécanisme est 
disposé suivant les usa- 
ges de la pratique amé- 
ricaine, on s'est toute- 
fois attaché , comme 
dans les machines ré- 
centes des autres ré- 
seaux, à réduire beau- 
coup le poids des or- 
ganes alternatifs ; les 
crosses et les bielles, 
fortement é vidées, sont 
très légères. 

Les roues motrices et 
accouplées , en acier 
moulé, ont un diamètre 
de 1,905 m.; les roues 
du truck, confection- 
nées aussi en acier 
moulé, ont un diamètre 
de 0,762 m. 

Les constructeurs se 
sont attachés à simpH- 
fier autant que possible 
l'aspect de cette ma- 
chine. Le tringlage est 
des plus simples; le 
corps cylindrique ne 
comporte qu'un dôme 
unique renfermant le 
régulateur; les soupa- 
pes et les prises de va- 
peur auxiliaires sont 
placés sur une colon- 
nette située à l'intérieur 
de l'abri. La sablière est 
reportée sous la chau- 
dière ainsi que le petit- 
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cheval et le réservoir du 
frein. On a renoncé au 
grand fanal américain 
remplacé par une lan- 
terne de dimensions re- 
lativement faibles. 

Les locomotives à 
foyer Wootten, desti- 
nées à brûler de l'an- 
thracite menu sont très 
répandues sur certains 
réseaux de YE^i[Lehiyh 
Valley RR,, Philadel- 
phia and Reading BR.^ 
Erie RR), Elles appar- 
tiennent à deux mo- 
dèles. Dans le premier, 
le type général de îa 
machine a été modifié 
de manière à permettre 
l'élargissement du foyer 
sans remonter d'une 
manière excessive l'axe 
de la chaudière et de 
permettre l'emploi de 
roues de grand diamètre 
concurremment avec le 
foyer élargi passant au- 
dessus d'elles. Dans le 
second, au contraire, 
on a conservé la dispo- 
sition classique des es- 
sieux et on a suffisam- 
ment relevé la chau- 
dière pour permettre à 
la grille de s'étendre de 
partetd'autre au-dessus 
des roues accouplées. 

Dans toutes les ma- 
chines à chaudière 
Wootten, la largeur du 
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foyer no permet pas de placer l'abri 
à Tarriere, on le reporte vers le 
milieu, immédiatement à Tavant de 
la longue boîte à feu, le chauffeur 
restant à l'arrière, sur la plate-forme 
du lender. Cette combinaison pré- 
sente de graves Inconvénients. Le 
mécanicien est séparé du chauffeur 
et ne peut ou surveiller son service 
ou recevoir de lui une aide quel- 
conque ; il reste seul pour veiller 
aux signaux. Pendant le jour, les 
deux: agents peuvent encore corres- 
pondre par signes mais la nuit ce 
moyen de communication n'est 
môme .plus à leur disposition. En 
outre, Tabri, placé à cheval sur la 
chaudière, est très resserré ; le mé- 
canicien, qui d'ailleurs est norma- 
lement assis comme sur toutes les 
macliines américaines, peut à peine 
s'y tenir debout. L'accès en est peu 
aisé. 

Comme exemple des locomotives 
à foyer Wootten du premier type, 
nous citerons la machine express 
construite par les ateliers Baldwin 
et qui forme une grande partie de 
l'effectif du Philadelphia and Rea- 
dinffRR.{iig. 221). 

Le foyer est du type Wootten 
décrit ailleurs, avec grille aquatu- 
bulaire. La chaudière, en acier, est 
très puissante. Le diamètre intérieur 
du corps cylindrique est de 1 ,429 m. 
et le timbre de 12,67 kg. L'épaisseur 
des tôles n'est que de 16 mm. pour 
le corps cylindrique et de 13 mm. 
pour les deux plaques tubulaires. 

Cette machine est du système com- 
pound Vauclain à quatre cylindres. 
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Les roues motrices et accouplées sont placées au milieu, à Tavanl du foyer, 
entre deux essieux dont l'un passe sous la grille et dont l'autre, placé à l'avant 
des cylindres, appartient à un bissel. Ce type de machine offre moins de 
stabilité que les locomotives à bogie du type classique; certaines d'entre 
elles sont cependant attachées à un service des plus rapides {Royal Biue 
Line). 

Le poids total de cette machine est de 58,85 t. en ordre de marche, dont 
37,50 t. disponibles pour l'adhérence. 

Les dimensions principales de cette locomotive sont résumées ci-après : 

Surface de grille 7,06 m* 

— de chauffe directe 16,07 — 

— — tabulaire 117,24 — 

— — totale 133,31 — 

Diamètre intérieur du corps cylindrique 1 .429 m. 

Nombre de tubes 324 

Longueur utile des tubes 3,048 m. 

Diamètre des cylindres. . j J" J ; ^ J J'||J ™- 

Course des pistons 0,610 m. 

Diamètre des roues motrices 1,981 — 

— — dutruck. ... * 1,219 — 

Poids adhérent en ordre de marche 37,50 t. 

— total — — 58,80 — 

Contenance des caisses du tender 18,00 m' 

Sur les lignes de VErie et du Lehigh Valley^ on emploie beaucoup des loco- 
motives express a foyer Wootten appartenant à la deuxième catégorie et dont 
la disposition des essieux et du bogie de diffère en rien de celle des loco- 
motives américaines du type classique; toutefois, comme le diamètre des 
roues motrices n'excède pas 1,75 m., on a pu faire passer la grille au-dessus 
des roues sans placer l'axe du corps cylindrique à une cote inusitée aux 
États-Unis, soit entre 2,65 m. et 2,72 m. La machine du Lehigh Valley est 
représentée figure 222 et présente les dimensions principales consignées ci- 
après. La boîte à fumée est du type prolongé, assez rarement usitée avec lo 
foyer Wootten. 

Surface de grille 7,00 m* 

— de chauffe totale 172,72 — 

Diamètre intérieur du corps cylindrique . 1,500 m. 

Timbre H,25 kg. 

Nombre de tubes 248 

Longueur des tubes entre plaques 4,127 m. 

Diamètre des cylindres 0,503 — 

Course des pistons 0,610 — 

Diamètre des roues motrices 1,725 — 

Poids adhérent en ordre de marche 40,50 t. 

— total — — 57,80 — 
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La disposition des essieux de la machine express du Philadelphia and 
Reading^ dont nous parlions plus haut, n'est d'ailleurs plus spécialisée aux 
locomotives à foyer Wootten. Les ateliers Baldwin Tout appliquée récem- 
ment à des machines destinées à hrûler des charbons bitumineux, et dans 
lesquelles on a tenu à élargir le foyer, mais dans une proportion beaucoup 
moins considérable pour obtenir une grande surface de grille sans trop allon- 
ger le foyer. Nous citerons comme exemple de cette classe de machines les 
locomotives du type Columbia^ dont les roues motrices ont 2,14 m. de dia- 
mètre. La surface de grille est de 2,30 m*, seulement et la surface de chauffe 
totale de 137,42 m*. Le timbre est de 12,67 kg. Cette machine est du type 
compound Vauclainavec quatre cylindres ayant respectivement deux à deux 
des diamètres de 0,330 m. et 0,559 m. avec une course commune de 0,660 m. 
Le poids total en charge estde 57,45 t. avec un poids adhérent de 37,70 t. 

Plus puissantes sont les machines mises en service en 1896 sur les lignes 
du Chicago Burlington and Quincy et qui sont représentées par un schéma 
figure 223. Grâce à cette disposition, on a pu porter la largeur de la grille à 
1,524 m., ce qui donne, pour une longueur de 2.71 m., une surface de grille 
de 4,12 m*, la plus considérable, croyons-nous, qui ait jamais été appUquée à 
des locomotives destinées à brûler des charbons demi-gras. Cette machine 
est d'ailleurs très puissante, la surface de chauffe totale est de 147 m* dont 
près de 18 m* de surface directe ; la charge sur Tessieu moteur est de 21,13 t. 
et sur l'essieu accouplé de 18 t., poids total en charge 62 t. Les cylindres ont 
un diamètre de 0,483 m. et une course de 0,660 m. ; le timbre de la chaudière 
est de 14 kg. 

Des locomotives d'un type analogue ont été construites pour divers réseaux 




:. ^>^^i L--A£^y---i ^ii^. 1 x^/É'_ j 

Fiç. 224. — Locomotive à grande vitesse, à foyer Wootten, du Philadelphia and Reading Railroad, 



américains et, dans quelques-uns d'entre eux, tout en conservant la même 
disposition pour les essieux accouplés et porteur arrière, on a remplacé le 
bissel par un bogie entre les roues duquel sont placés les cylindres comme 

HACHINB LOCOMOTIVE. 25 
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dans les locomotives à grande vitesse du type usuel en Amérique. La machine 
est ainsi plus longue et plus lourde, mais aussi plus stable. Nous citerons 
comme exemple de cette disposition les locomotives à cinq essieux dont deux 
accouplés du Chicago Milwaukee and Saint-Paul^ mais qui n'ont pas de 
foyer Wootten. Elles offrent les dimensions principales consignées ci-dessous : 

Surface de grille 2,84 m* 

— de chauffe totale 208,74 — 

Timbre de la chaudièro .... 13,00 kg. 

Diamètre intérieur minimum du corps cylindrique. . . . 1,500 m. 

Nombre de tubes 264 

Diamètre des cylindres. J J" ,',' ..■.::.: ". Ixo'.So- 

Course des pistons 0,660 m. 

Diamètre des roues accouplée.^ 1 ,950 — 

— — du bogio 0,900 — 

— — porteusor 1,350 — 

Empattement rigide 7,650 — 

— total 4,050 — 

Poids total en ordre de marché 63,31 t. 

— adhérent 32,22 — 

Un autre exemple nous est fourni par les locomotives du type Atlantic^ à 
foyer Wootten du Philadelphia and Reading (fig. 224) du système compound 




Fig. 225. — Locomotive à grande vitesse, à foyer Wootten, munie d'un essieu porteur 
à l'arrière, du Lehigh Valley Railroad, 



Vauclain, dans lesquelles la surface de grille s'élfcve à 7,06 m*, et la surface 
de chauffe totale à 153 ,60 m*. Les roues accouplées ont un diambtre de 
2,140 m. et l'empattement totale s'élève à 8,16 m. dont seulement 4,480 m. 
d'empattement fixe. Le poids total en service s'éltve à 64,83 t. dont 33,65 t. 
sur les deux essieux accouplés. 

Ces locomotives remorquent des trains de neuf grandes voitures améri- 
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caines dont trois PuUman à la vitesse moyenne de 96 km. à l'heure sur la 
ligne de Philadelphie à Atlantic City. 

Enfin la figure 223 représente une toute récente machine du même type, 
appartenant au Lehigh Valley RR. 



LOCOMOTIVES A SIX ROUES ACCOUPLÉES 

62. Les locomotives à six roues accouplées sont d'un emploi plus général 
aux États-Unis que partout ailleurs, pour le service des voyageurs et des 
marchandises. Nous avons vu que ces machines, toujours à adhérence 
partielle, se divisaient, sous le rapport de leur destination, en deux classes 
principales suivant le diamètre de leurs roues; les unes sont consacrées au 
service des trains lourds accélérés (voyageurs ou marchandises) l'autre a 
celle des trains ordinaires de marchandises. En règle générale, dans le 
premier cas, ces locomotives appartiennent au type à bogie; dans le second 
cas au type Mogul; quelques réseaux cependant ont des machines Mogul à 
grande vitesse et des locomotives à marchandises à bogie. 

Ces machines, quel que soit leur type, se divisent en trois catégories 
suivant la disposition du foyer. Dans la première, autrefois la plus répandue, 
aujourd'hui un peu délaissée, le foyer descend entre les deux (»ssieux accou- 
plés arrière dont récart(»ment est beaucoup plus grand que l'entraxe des 
essieux moteur et accouplé avant. Dans la s(»conde actuellement plus en 
faveur parce qu'elle permet d'accroître la surface de grille, le foyer, bien que 
destiné aussi à brûler des houilles demi-grasses, passe au-dessus de Tessieu 
arrière, la chaudière est placée plus haut. L'écartement entre Tessieu moteur 
et l'essieu arrière peut être égal ou supérieur à celui du même essieu et de 
l'essieu accouplé avant. Dans la troisième, le foyer, du type Wootten, destiné 
à la combustion des anthracites, passe au-dessus des roues arrière et les 
déborde latéralement. 

Dans tous les types, c'est l'essieu milieu qui est moteur. 

Nous n'entrerons pas dans la description détaillée des locomotives de ces 
différents types qui ne difft»rent que par leurs dispositions d'ensemble des 
machines à quatre roues accouplées. Il nous suffira de donner quelques 
exemples. 

Machines Mogul. — Ces locomolives sont extrêmement répandues. 

On trouvera figure 226 une locomotive du type classique construite par les 
ateliers Baldwin. Les cylindres ont 0.483 m. X 0,610 m. ; le diamètre des 
roues accouplées est de 1,422 m. avec un empattement fixe de 4,699 m, et un 
empattement total de 7,165 m. Le poids total en charge est de 30 t. dont 
41,41 t. sur les roues accouplées. 
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Le lender, à bogies, porte 13,230 lit. d'eau et 5,70 t. de charbon. Il pî»se 
33 t. en charge. 

Ce sont des machines d'un type analogue, à foyer plus ou moins grand. 




Fig. 226. — Locomotive américaine du type Mogul (Balduin), 

(jui effectuent, aux États-Unis, la plus grande partie du service des mar- 
chandises. 

Depuis quelques années, la concurrence acharnée que se font les Com- 




t:::1^:::±:é^'::}h::^yd 



Fig. 227. — Locomotive à marchandises, type Mogul, du Delavmre and Susquehanna Railroad, 

pagnies a entraîné un accroissement continu de la vitesse des trains de 
marchandises et du nombre des trains lourds accélérés. Cette tendance a eu 
pour résultat une augmentation considérable de la puissance des machines 
du type Mogul et du diamètre de leurs roues. Nous en verrons trois exemples 
typiques. 
Les ateliers Baldwin ont livré en 1894 au Delaware and Susqiiehanna RR. 
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un lot de machines MoguI très puissantes (lig. 227), montées sur des roues 
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<le 1,575 m. possédant des cylindres dont le diamètre est de 0,558 m. et la 
course de 0,710 m. 

La chaudière est tr?*s puissante ; l'axe du corps cylindrique est placé à 
2,60 m. du plan supérieur des rails. Le diamëtre du corps cylindrique est 
de 1,83 m. La longueur intérieure du foyer est de 3,36 m., ce qui porte la 
surface de grille à 3,60 m'. 

Le poids en ordre de marche est de 61,20 t. dont 55,50 t. sur les roues 
accouplées, soit une moyenpe de 18,5 t. par essieu. Le tender, à trois essieux, 
pesé 40,8 t. en charge. 

Les trës puissantes locomotives construites en 1896 par les Schenectady 
Locomotive Works pour le New-Vork New Haven and Hartford RR. sont 
représentées figure 228, d'après une photographie que nous devons à Tohli- 
geance des constructeurs. 

Ce sont d'intéressantes machines, représentant la pratique américaine la 
plus récente; nous donnons, au cours de cet ouvrage plusieurs détails de 
construction leur appartenant. 

La chaudière, de volume très considérable, est placée assez haut pour que 
le cadre du foyer soit situé au-dessus des longerons. La boîte à feu est à 
wagon- top, mais la virole de raccord avec le corps cylindrique se trouve 
placée vers le milieu de ce dernier. Bien que cette machine soit destinée à 
brûler des houilles demi-grasses, la longueur intérieure du foyer est de 
2,746 m. 

Le mécanisme est disposé suivant le type classique américain, mais les 
organes en ont été étudiés avec soin surtout en vue de diminuer leur poids. 
On a fait un large emploi de l'acier moulé (roues, crosses, etc.). Les pistons 
ont des contre-tiges; les bielles motrices et d'accouplement sont évidées. 

Les conditions principales d'établissement ont les suivantes : 

Surface de grille 2,80 m' 

— de chauffe totale 196,00 — 

Timbre 13,36 kg. 

Diamètre minimum du corps cylindrique i ,575 m. 

Nombre de tubes 312 

Longueur des tubes entre plaques 3,658 m. 

Diamètre des cylindres 0,508 — 

Course des pistons 0,711 — 

Diamètre des roues accouplées 1,600 — 

— — dutruck 0,838 — 

Poids total en service . 05,41 t. 

Cette locomotive est accompagnée d'un tender à bogies muni d'une écoppe 
pour prise d'eau en route d'une contenance de 18 m'. 

Le Pennst/lvania RR. a mis en service, en 1895 et 1896, de nouvelles 
locomotives du type Mogul étudiées en vue de remorquer des trains de cin- 
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quante grands wagons àbogies à la vitesse moyenne de marche de 55 km. à 
l'heure. Les locomotives à huit roues accouplées généralement usitées par 
cette Compagnie n'avaient pas des chaudières assez puissantes pour assurer 
un tel service et surtout ne pouvaient, sans donner lieu à une usure et à des 

frais d'entretien consi- 

dérables, dépasser en ^^^ 
service des vitesses 
moyennes de marcIie de 
30 km. Quatre de ces 
locomotives pour essais 
comparatifs sont du sys- 
tème compound, cha- 
cune d'elles se trouvant 
munie d'une valve de 
démarrage différente 
{Pittsburgh^ Richmond^ 

Von Borries, Gôlsdorf). Les chaudières des machines à cylindres égaux sont 
timbrées à 13 kg., celles des compound à i4,40 kg. 
La chaudière est à peu près identique à celle de la machine express, 




0"^ 



Fig. 229. 



Locomotive du type Mogul, pour trains de voyageurs, 
du Lake Ene and Western Railroad, 




Fig. 230. — Locomotive Mogul à grande vitesse du Lake Erie and Western Railroad, 



classe L, décrite plus haut, mais le foyer est un peu moins long tandis 
c|ue le diamètre du corps cylindrique est au contraire plus grand. Le foyer 
est du type Belpaire, il mesure 2,995 m. de longueur extérieure. Le corps 
cylindrique est composé de deux viroles, l'une cylindrique, placée à l'ar- 
rière et portant le dôme à un diamètre intérieur de 1,727 m.; l'autre, 
conique, présente sur l'avant, à la boîte à fumée, un diamètre extérieur de 
1,575 m. 
Les trois essieux accouplés sont également espacés, leur écartement est 
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de 3,21 m. Le diamètre des roues motrices est de 1,575 m., celui des roues 

porteuses de 0,838 m. 

Les cylindres ont 0,508 m. 
de diamètre et la course des 
pistons est de 0,711 m. 

La surface de chauffe directe 
est de 13,96 m% la surface 
totale de 174,28 m* ; la surface 
de grille atteint 2,79 m«. 

Le poids total en ordre de 
marche est de 62,9 t. dont 60 1. 
sur les essieux accouplés, à 
raison de 20 t. en moyenne par 
essieu. 

Quelques Compagnies pos- 
sèdent des machines Mogul à 
grande vitesse, par exemple 
VÉrie BR. qui en compte deux 
types à son effectif; montés sur 
des roues de 1,727 m. (fig. 229 
et 230) , l'un possédant un vaste 
foyer de 3,20 m. de longueur, 
destiné à la combustion de 
houilles bitumineuses, l'autre 
un foyer Wootten pour antlira- 
cite. Dans ce dernier modèle, 
la surface de grille atteint 
5,15 m^ et la surface de chauffe 
157,30 m*. Les cylindres ont 
0,508 m. X 0,610 m. Le poids 
totalestde53,83t.,dont45,63t. 
sur les essieux accouplés. 

On trouvera ligure 231 un 
bon type de machine Mogul. 

Locomotives à bogie. — Ce 
type de machine dit Ten Whee- 
1er, qui commence à se répandre en Europe, est essentiellement américain. 
On le retrouve sur tous les réseaux avec de légères modifications de détail ou 
de proportions, provenant surtout de son appropriation à l'emploi de com- 
bustibles différents. Certaines de ces locomotives, appelées au service des 
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trains express, ont 
des roues motrices 
de grand diamètre, 
jusqu'à 1,90 m., 
mais , ordinaire - 
ment, ce diamètre 
n'excède pas 1 ,75 
m. Ces machines 
ne diffèrent en 
somme des loco- 
motives express à 
quatre roues ac- 
couplées que par 
la disposition des 
essieux et souvent 
par le plus grand 
volume de la chau- 
dière . Destinées 
au service des 
marchandises, ces 
locomotives peu- 
vent être montées 
sur des roues de 
môme dianiètre 
que les Moguls, 
soit de 1,42 m. à 
1,55 m. 

Nous donnerons 
quelques exemples 
typiques de cett(^ 
classe de locomo- 
tives. 

On trouvera fi- 
gure 232 une vue 
extérieure d'une 
machine cons- 
truite par Içs ate- 
liers Baldwin et 
dans laquelle le 
foyer , destiné à 
brûler des char- 
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bons demi-^as, des- 
cend entre les deux 
essieux arrière. 

La chaudière com- 
porte une boîte à feu 
à wagon-top ; le corps 
cylindrique a 1,492 
m. de diamètre inté- 
rieur à la petite 
rôle, et il renferme 
236 tubes dontlalon- 
gueur entre plaques 
est de 4,115 m. Les 
surfaces de grille et 
de chauffe son t respec- 
tivement de 1,74 m* 
et de 169,47 m', 

Le ciel du foyer est 
consolidé par des 
tirants, comme dans 
la plupart des ma- 
chines qui sortent des 
ateliers Baldwin. 

Le timbre est de 
12,70 kg. 

On a appliqué k 
cette machine le mode 
compound , suivant 
le système Vauclain. 

Les cylindres de 
haute pression, d'un 
diamètre de 0,356 m., 
sont placés au-dessus 
des cylindres à basse 
pression, dont le dia- 
mètre est de 0,610 m. 
La course commune 
des pistons est de 
0,610 m. La distri- 
bution est du type 
Stephcnson avec ro- 
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levage par un levier. Les roues motrices ont 1,829 m. de diamîître, elles 
roues du truck 0,845 m. Les fusées motrice sont 0,203 m. X 0,254 m* 

Le poids total de la machine, en ordre de marche, est de 60 t. en chiffres 
ronds, dont 42,40 t. sur les roues accouplées. 

L'empattement fixe est de 4,673 m. Les roues intermédiaires sont dépour- 
vues de boudins pour faciliter le passage en courbes. 

Cette machine est accompagnée d'un tender à deux bogies, présentant un 
empattement total de 4,926 m., et dont la capacité des caisses à eau est de 
16 m'. Le poids total en charge du tender est d'environ 39 t* 

La locomotive représentée figure 233 construite par les ateliers de Pitts- 
burgh pour le Ten*e Haute and Indianapolis RR. peut être considérée comme 
représentant fidèlement le type de machine à grande vitesse à six roues 
accouplées usité en Amérique. 

Cette machine est très puissante, sa surface de grille atteignant près de 
3 m« et sa surface de chauffe dépassant 200 m* ; elle est remarquablement 
bien proportionnée et très élégante malgré ses grandes dimensions dont on 
n'a conscience que par comparaison ; son poids total en charge est d'environ 
63 t. Sa construction n'offre rien de particulier qui mérite d'être noté. Ses 
dimensions principales sont relatées ci-après : 

Surface de grille 2,97 m* 

— de chauffe des tubes 195,60 — 

— — directe du foyer 12,12 — 

— — totale 207,72 — 

Diamètre miniraum intérieur du corps cylindrique. . . i,626 m. 

Diamètre de la grande virole 1,778 — 

Nombre de tubes 300 

Longueur ulile des tubes 4,013 m. 

Diamètre des cylindres 0,508 — 

Course des pistons 0,660 — 

Longueur des bielles motrices 2,910 — 

Diamètre des roues motrices 1,829 — 

Diamètre des fusées motrices 0,203 — 

Longueur — — 0,254 — 

Empattement fixe 4,064 — 

- total 7,214 — 

Longueur totale, machine et tender 18,710 — 

Poids total en ordre de marche «■»2,60 t. 

— adhérent — — 49,20 — 

Poids du tender en charge 34,45 — 

Contenance des caisses à eau 18,10 m' 

Les locomotives de ce type ont remorqué à la vitesse moyenne de 63 km. 
il riieure, en palier, une charge de 313 t. ; une charge de 363 t. en rampe de 
3 mm, de 272 t. en rampe de 3 mm., et de 163 t. en rampe de 8 mm. 

A une vitesse environ moitié moindre, cette machine remorque 350 t. en 
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rampe de 12 mm, 5 ; 300 1. en rampe de 15 mm. ; 250 t. en rampe de 18 mm., 
et 160 t. en rampe de 25 mm. 

La machine de la figure 234, construite parles ateliers de Cooke ressemble 
beaucoup à la précédente mais les roues n'ont que 1,600 m. de diamètre. 
La chaudière est timbrée à 12,65 kil. Le corps cylindrique a un diamètre 
minimum intérieur de 1,524 m. et renferme 268 tubes de 51 mm. La 
longueur intérieure du foyer est de 2,438 m., ce qui porte la surface 
de grille à 2,70 m». Les cylindres ont un diamètre de 0,508 m. et les 
pistons une course de 0,660 m. Le poids en charge est de 62,50 t. dont 
47,32 t. sur les essieux accouplés. 

Un autre exemple typique nous est fourni par les belles machines con- 
sacrées depuis déjà plusieurs années au service des trains express sur 




Fig. 234. — Locomotive pour trains lourds de voyageurs du Southern Pacific Railroad (Cooke). 



les lignes du Michigan Central (fig. 235), montées sur des roues de 
1,720 m. et qui pèsent 57 t. en ordre de marche, dont 43,65 t. de poids 
adhérent. Quelques-unes d'entre elles sont du type compound à deux 
cylindres. 

Les ateliers de Baldwin ont livré en 1896 à la Compagnie du Balti- 
more and Ohio de puissantes locomotives à six roues accouplées pour le 
service des trains lourds et rapides, dont on trouvera un schéma, figure 236, 
et qui appartiennent à deux séries montées Tune sur roues de 1,727 m., 
l'autre sur roues de 1,981 m. La chaudière est la même dans les deux 
types, mais les cylindres ont 0,533 m. de diamètre dans les premières 
et 0,508 dans le second, avec une course commune de 0,660 m. 
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Lachaudi{?re, timbrée à i3,36 kg., est du type à wagon-top avec foyer pas- 
sant au-dessus de l'essieu arrière. La longueur extérieure de la boîte à feu est 




131^00 



43T650 ■»- 

Fig. 235. — Locomotive à grande vitesse, à six roues accouplées et à bogie du Michigan 
Central Railroad (Schenectady) . 



57:050 



de 3,24 m. ; les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 
3,27 m» et de 204 m«. 
Le poids en charge de ces puissantes locomotives est de 68 t. environ. 




- -./..^y^.!:^.. ^ 

Fig. 236. — Nouvelle locomotive pour trains rapides et lourds du Baltimore and Ohio Railroad, 

Les ateliers de Rhode-Island ont construit, en 1892, pour le Chicago- 
Milivatikee and Saint-Paul des locomotives à six roues accouplées et à bogie 
(fig. 237) ayant un essieu porteur à l'arrière et qui pësent 65 t. en ordre 
de marche. 

La figure 238 donne la disposition d'ensemble des machines à voyageurs du 
Canadien Pacific RR. 
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Comme exemple des locomotives à marchandises de cette classe, nous cîte- 




Fig. 237. — Locomotive à grande vîtaaw^ à six essieux, du Chicago, Milwaukee and Sl-Paul HH. 




. L — uxL^ i^ zpt}.^z: 

Fig. 238. — Locomotive pour trains rapides et lourds du Canadian Pacific Railway. 




T I 

^ . _ . . ^2^0, ^ 3 dW . ..^ 

Fig. 239. — Type de locomotive onicricaine à marchandises, à six roues accouplées et à bogie 

ou ten'Wheeler{Baldwin)^ 

rons les machines représentées figure 239 et construites par Baldwin, pour 
le Baltimore and Ohio South Western. 



1 
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On trouvera figure 240 le schéma d'une machine construite par les Sche- 

nectady Locomotive Works pour 
YAdirondack and St-Laivrence Ity. Lo 
cadre du foyer horizontal passe au- 
dessus des longerons. La boîte à feu est 
du type à wagon-top et surmonté du 
dôme de prise <le vapeur. Le diamfeire 
intérieur minimum du corps cylin- 
drique est de 1,422 m. ; les tubes sont 
au nombre de 240. Surface de chauffe 
totale : loi m'; de grille: 2,38 m*. 

Les roues motrices ont un diamfetre 
de 1,447 m. ; les roues accouplées 
avant n'ont pas de boudins, ce qui, 
grâce à la présence du bogie, permet à 
cette machine, malgré son empatte- 
ment total de 6,60 m., de passer facile- 
ment dans des courbes do 100 m. de 
rayon. 

Le poids total de la machine et du 

Ifl 1 B I '^r^^' Y'^'^ ^ tender s'élève en ordre de marche à 

lu 1 H Viir-.? À -: environ 92 t. 

Les locomolives construites par 
I l I = y g Baldwin pour le Baltimore and Ohio 

South'Western (fig. 241) présentent 
une surface de chauffe de 186 m*, dont 
17 m. de surface directe. Le corps 
cylindrique, du diamètre moyen de 
1 ,575 m. , renferme 223 tubes de 57 mm. 
de diamètre. 

Les cylindres ont 0,508 m. de dia- 
mètre et 0,610 m. de course. Le dia- 
mètre des roues motrices est de 
1,422 m. et celui des roues porteuses 
de 0,660 m. 

L'empattement rigide est de 3,810 m. 
seulement. 

Foyer à wagon-top, armature par 
des tirants, profond et disposé pour brûler des houilles bitumineuses. 

Le poids de cette machine en ordre de marche est de 57,60 t., dont envi- 
ron 46 t. sur les essieux accouplés. 
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Machines à adhérence totale. — Les seules locomotives à six roues accou- 
plées à adhérence totale que Ton rencontre aux États-Unis sont des machines 
«le gare [switching engines)^ chargées parfois de services suburbains de mar- 
chandises et de la manutention de trains de poids normal sur quelques 




^///^ 



Pig. 241. ^Locomotive compound à marchandises, type ten-wheeler Aw Northetm Pacific Rfiilroaci 

(Schenectady). 

lignes de raccord ou de ceinture. Il en existe d'assez puissantes. Ces loco- 
motives ne sont presque jamais du type tender, elles comportent un tender 
séparé, d'un type spécial à bogies, dans lequel les caisses à eau sont échan- 




t r^M^ ^ 

Fig. 242. — Type de locomotive de gare américaine {Schenectady). 

crées vers TarriJ^re pour ne pas gêner la visibilité du mécanicien au cours des 
manœuvres. Le foyer n'est presque jamais entièrement ep porte à faux, mais 
l'avant de la machine ne reposant pas, comme dans les autres types améri- 
cains, sur une paire de roues porteuses placées à l'extrême avant, la répar- 
tition nécessite que ce foyer soit placé au moins au-dessus de l'essieu arrière. 
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Comme exemple de ce type de locomotive, nous citerons une machine 
construite par les Schenectady Locomotive Works (fig. 242) et qui peut être 
considérée comme typique. 

Elle est plus puissante que la plupart des locomotives usitées en Europe 
pour un service analogue ; il est vrai que les charges sont plus considérables 
aux États-Unis et que les machines de la classe dont nous nous occupons font 
souvent la traction de trains de marchandises à faible parcours. 

La chaudière, en acier, est à foyer Crampton. Le corps cylindrique est 
composé de trois viroles télescopées, assemblées à recouvrement, avec 
couvre-joints pour les clouures longitudinales. Le dôme est situé sur la virole 
arrière. 

Le foyer, entièrement en acier et destiné à brûler des charbons bitumi- 
neux, est assez profond ; la grille, à secousses, e^t horizontale. Le ciel, incliné 
vers l'arrière, est armé par des fermes transversales en fer forgé à doubles 
flasques, reliées au berceau par des tirants articulés. La boîte à feu est 
rétrécie transversalement à sa partie inférieure, pour se loger entre les lon- 
gerons qui sont fort épais. 

La bielle motrice actionne Tessieu milieu. Glissières doubles placées au- 
dessus des tiges de piston ; tt^tes de bielles motrices à chapes, têtes de bielles 
d'accouplement à bagues sans rattrapage de jeu ; distribution du type amé- 
ricain avec excentriques intérieurs et arbre de renvoi ; relevage au moyen 
d'un levier. 

Les roues sont en fonte avec bandages rapportés. La suspension est effec- 
tuée au moyen de ressorts placés au-dessus des boîtes; les deux ressorts 
arrière, de chaque côté, sont conjugués par des balanciers longitudinaux. 
Dans cette machine, comme dans toutes les machines de gare, en Amérique, 
le chasse-bœufs est remplacé, à l'avant, par une palette transversale en bois 
sur laquelle s'assied le personnel nécessaire aux mancruvres : aiguilleurs, 
serre-freins, etc., quand ils ont à se déplacer. 

Sur le corps cylindrique on a placé deux sablières séparées, correspondant 
aux deux paires de roues extrêmes et servant. Tune pour la marche en avant, 
Fautre pour la marche arrière. 

Cette machine est munie du frein Westinghouse américain agissant sur les 
six roues accouplées. Elle est accompagnée par un tender à bogie présen- 
tant un très faible empattement fixe. La caisse à eau est échancrée à la partie 
postérieure pour permettre au mécanicien de voir l'attelage. 

Surface de grille 2,10 m* 

— de chauffe 118,80 — 

Timbre 10,56 kg. 

Diamètre intérieur du corps cylindrique 1,422 m. 

Diamètre des cylindres 0,460 — 

Course des pistons ' 0,610 — 

UACHINB LOCOUOTIVE. 26 
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Diamètre des roues 1,300 — 

Empattement 3,363 — 

Poids en ordre de marche 44,90 t. 

Poids du tender en charge 26,00 — 

On rencontre aux Etats-Unis, où les machines de gare ont parfois à manu- 
tentionner avec une rapidité inconnue chez nous, des rames de trains pesant 
au delà de 1 000 t., des locomotives de ce type qui ont plus de 2,00 m* de 
grille et pèsent jusqu'à 53 t. 



LOCOMOTIVES A HUIT ROUES ACCOUPLÉES 

63. Les locomotives à huit roues accouplées sont surtout employées aux 
Etats-Unis sur les lignes à profil accidenté. Seules, la Compagnie du 
Pennsylvania RR et quelques autres moins importantes et très peu 
nombreuses, les utilisent en service courant sur la grande ligne. 

Nous parlions plus haut de l'accélération que subissait depuis quelques 
années aux Etats-Unis le trafic des marchandises de certaines catégories. 
Non moins remarquable à certains points de vue est l'augmentation conti- 
nuelle du poids des trains d'autres catégories de marchandises, particulière- 
ment des trains de houille et de minerais, augmentation de tonnage ayant 
pour but de réaliser des économies dans les frais de traction. De làFaccrois- 
sement considérable de puissance qu'ont subi dans ces derniers temps les 
locomotives appelées à effectuer ces services. Notons en outre que les Amé- 
ricains, qui n'ont pas toujours d'excellent combustible et qui tiennent à 
avoir des machines d'une conduite facile, développent de plus en plus la 
puissance des chaudières relativement au volume des cylindres et au poids 
adhérent. Ne pouvant dépasser les cliarges d'essieu actuelles, surtout pour 
un genre de machines plus particulièrement destiné aux lignes secondaires, 
désireux, en outre, d'obtenir des machines d'une grande souplesse capables 
de s'inscrire dans des courbes de petit rayon, ils s'écartent de plus en plus, 
pour les machines à marchandises, du type européen à adliérence totale. 
C'est ainsi que le type à huit roues accouplées et à bogie, succédant au type 
Consolidation, se répand davantage. 

Les locomotives à huit roues accouplées usitées aux Etats-Unis ne sont 
jamais à adhérence totale. EUes comportent toujours au moins un bissel à 
essieu unique placé à l'avant des cylindres (machines du type Consolidation) 
et parfois, dans les machines récentes un bogie à deux essieux {twehe 
wheelers). Ce sont pour la plupart de très puissantes locomotives dont nous 
donnerons quelques exemples intéressants. 
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Machines Consolidation. 
— La figure 243 repré- 
sente une machine Conso- 
lidation, du type classique, 
construite il y a quelques 
années par Baldwin pour 
le Northern Pacific. Les 
surfaces de chauffe et de 
grille sont respectivement 
de 190 m* et de 3,20 m^ 
Le diamètre et la course des 
pistons sont de 0,S40 m. 
et de 0,600 m. Le diamètre 
des roues motrices est 
de 1,27 m. Le poids en 
charge atteint 66,96 t. 
dont 60,27 t. sur les roues 
accouplées. 

Les nouvelles locomo- 
tives à marchandises du 
Baltimore and Ohio, cons- 
truites en 1896 par Cooke, 
ont une chaudière très 
puissante placée à une 
grande hauteur (2,57 m. 
de Taxe du corps cylin- 
drique au rail) ; le cadre 
du foyer se trouve au-des- 
sus des longerons. La boîte 
à feu est du type à wagon- 
top, la virole conique de 
raccord se trouvant placée 
vers le milieu du corps 
cylindrique. Le dôme est 
à l'arrière, sur la première 
virole. 

La surface de grille est 
de 3,52 m«; la surface de 
chauffe totale de 218 m*. 
Le corps cylindrique me- 
sure 1,625 m. de diamètre 
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à rintérîeur de la petite virole ; il renferme 248 tubes de 51 mm. Le timbre 
est de 12,65 kg. 

Les cylindres ont 0,559 m. de diamètre et les pistons 0,7i0 m. de course. 

Les roues accouplées ont un diamètre de 1,372 m.; les roues extrêmes 
comportent seules des boudins. Les roues du truck ont 0,750 m. de diamètre. 

Les machines compound à deux cylindres des ateliers de Schenectady, 
destinées à brûler des houilles grasses, en service sur le Mohawk and 
Malone RR (fig. 244), ont les dimensions principales suivantes : 

Surface de grille 2,88 m" 

— de chauffe totale 190,10 — 

Timbre 12,65 kg. 

Diamètre intérieur minimum du corps cylindrique . . . . 1,575 m. 

Diamètre des cylindres, s p* p o'r12 ^ 

Course commune 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées 1,300 — 

Poids total en ordre de marche 67,56 t. 

— adhérent — — 57,85 — 

On trouvera (fig. 245), en élévation longitudinale, une machine faisant 
partie d'un lot de dix locomotives livrées récemment par les ateliers de 
Rhode Island à la Compagnie du New York, New Haven and Hartford^ et 
construite d'après les plans de M. J. Henney, Ingénieur en chef de cette 
ligne. Malgré le petit diamètre des roues, l'axe de la chaudière est placé à 
2,48 m. au-dessus du niveau supérieur des rails, afin que le foyer puisse se 
loger entièrement au-dessus des longerons, ce qui permet de donner à la 
grille la largeur maximum compatible avec Técartement intérieur des ban- 
dages. 

Le corps cylindrique, dont le diamètre intérieur est de 1,83 m., renferme 
301 tubes de 51 mm. de diamètre, dont la longueur entre plaques atteint 
4,16 m. La boîte à feu est du type Crampton ; le ciel est armé par des entre- 
toises. Le foyer a 2,89 m. de longueur et 1,07 m. de largeur intérieurement; 
il est entièrement en acier, d'une épaisseur maximum de 9,5 mm. Le timbre 
est de 12,65 kg., l'épaisseur des tôles de la chaudière de 17,4 mm. 

La surface de chauffe directe est de 16,91 m', et la surface totale de 
196,30 m*. 

La grille, en fonte, est disposée horizontalement et présente une surface 
de 3,10 m*. Le fover comporte une voûte en briques. 

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, ont un diamètre de 0,533 m. et 
une course de 0,660 m. Les gHssières sont doubles, et placées au-dessus des 
tiges ; les bielles, évidées, ont des têtes rondes, sauf les bielles motrices, qui 
ont les têtes américaines à chapes. 

Toutes les roues sont en fonte, avec bandages en acier ; les roues 
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accouplées ont un 
diamMredc 1,30 m., 
les roues porteuses, 
de 0,76 m. 

Cette machine pré- 
sente un poids adhé- 
rent de 65,3 t. et un 
poids total de 71, 10 1. 
en charge. Elle est 
accompagnée par un 
tender du type amé- 
ricain, d'une conte- 
nance de 14 m', et 
pesant 35 t. en ordre 
de marche. 

Grâce à la présence 
d'un truck articulé à 
l'avant, à la suppres- 
sion des boudins des 
deux paires de roues 
accouplées intermé- 
diaires, et aux bogies 
du tender, cette loco- 
motive, bien que pré- 
sentant avec son ten- 
der un empattement 
total de 15,85 m., 
passe facilementdans 
des courbes d'un 
rayon de 100 m. 

Ce type de loco- 
motive remorque des 
trains de 1 000 t. sur 
une ligne à prolil as- 
sez accidenté et pré- 
sentant des courbes 
de très petit rayon. 

Une des plus puis- 
santes locomotives 
de ce type qui ait été 
construite aux Etats- 
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Unis est en service sur le réseau 
de la Compania Paulista au Bré- 
sil, dont la voie a 1,60 m. de lar- 
geur. Ces machines, construites 
par Baldwin, pJ^sent 74,60 t. en 
ordre de marche ; la charge mi- 
nimum sur les essieux accouplés 
est de 16,10 t. 

Toutes les locomotives améri- 
caines du type Consolidation, 
munies de balanciers longitudi- 
naux reliés entre eux et, à Tavant, 
k un balancier central qui charge 
lebissel, sont suspendues sur trois 
points. 

Machines à bogie. — Ces loco- 
motives sont en général plus puis- 
santes que les précédentes. Elles 
résultent en réalité d'une trans- 
formation de celles-ci recevant 
une chauditTe plus puissante per- 
mettant un accroissement sen- 
sible de vitesse avec des charges 
données. 

On trouvera (fig. 246) la vue 
extérieure d'une locomotive à huit 
roues accouplées et à bogie cons- 
truite par les ateliers Brooks pour 
le Great Northei^ RR. ; elle offre 
les conditions principales d'éta- 
blissement consignées ci-après : 



Surface de grille 

— de chaufîe totale 

Timbre 

Diamètre intérieur du corps cylindrique. 

Nombre de tubes (de 57 mm.) 

Longueur utile des tubes .... . . 

Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Diamètre des roues accouplées 

Poids total en charge 

— adhérent — 



2,935 m* 
206,89 — 

12,67 kg. 
1,727 m. 

250 
4,216 m. 
0,508 — 
0,660 — 
1,397 — 

70,75 t. 

61,70 — 
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La boîte à feu est du type Belpaire. Tous les organes de celte macliine sont 
traités dans le style américain el ne nécessitent aucune description spéciale. 

La figure 247 représente une des machines les plus puissantes et les plus 
remarquables à tous égards qui aient été construites aux États-Unis dans ces 




Fig. 2i6. — Locomotive à huit roues accouplées et à bogie, construite par les ateliers Brooks 

pour le Great Northern RR, 

dernières années. Elle provient des ateliers de Schenectady et appartient au 
Diiluth and Iron Range Railroad. 

La chaudière, très puissante, est placée à une grande hauteur, afin que 
le cadre du foyer puisse se loger au-dessus des longerons. La chaudière, 
timbrée à 12,65 kg., est entièrement en acier à l'exception des tubes, qui 
sont en fer au bois. Par une exception de plus en plus rare aux États-Unis, 
l'enveloppe de la boîte à feu est du type Crampton, ce qui contribue certai- 
nement à l'aspect élégant de cette machine. Le corps cylindrique est com- 
posé de trois viroles télescopées, dont deux très courtes; le dôme de prise 
de vapeur est placé sur la virole arrière. Les joints horizontaux des tôles 
sont à couvre-joints avec six rangées de rivets. Les joints verticaux, à 
recouvrement, sont à deux rangées de rivets. 

Le foyer, en acier, très vaste et assez profond, est destiné à brûler des 
houilles demi-grasses. Il comporte une arche de briques soutenue par des 
tubes à eau réunissant la partie inférieure de la plaque tubulaire au ciel du 
foyer. Ce dernier est consolidé par des fermes transversales en fer forgé, à 
deux flasques. 

La grille est à secousse et comporte un jette-feu. 

La cheminée est cylindrique et de petit diamètre. 
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Le mécanisme 
est disposé suivant 
la pratique améri- 
caine. 

Les crosses dt» 
tiges de piston 
sont en acier mou- 
lé; les bielles sont 
en fer forgé, cé- 
menté et trempé. 
Les bielles mo- 
trices sont évi- 
dées. 

Les roues "sont 
en fonte au bois, 
avec bandages en 
acier Krupp. Les 
essieux sont en fer 
etles boîtes à huile 
en fonte , avec 
coussinets rappor- 
tés en métal Ajax. 

Les soupapes de 
sûreté, du système 
Ashton, à charge 
directe, sont pla- 
cées sur le dôme 
etdissimuléesdans 
l'enveloppe de ce 
dernier. 

Toutes les prises 
de vapeur auxi- 
liaires se font sur 
une colonne tte spé- 
ciale placée au- 
dessus du foyer. 
L'alimentation 
est assurée au 
moyen de deux 
injecteurs Monitor 
n« 10. 



PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES USITÉS A l'ÉTRANGER 409 

L'abri, très vaste et très complet, est entièrement en bois de frêne. 

Cette machine est munie du frein à air New York Air Brake^ avec pompe 
Duplex placée sur le côté droit de la machine par le travers du foyer. 

Les conditions principales d'établissement de cette machine sont les sui- 
vantes : 

Surface de grille 3,20 m* 

— de chauffe totale 222,40 — 

Diamètre intérieur du corps cylindrique 1»828 — 

Timbre 12,00 kg. 

Nombre des tubes 280 

Diamètre — 57 mm. 

Longueur utile des tubes 4,114 m. 

Diamètre des cylindres 0,558 — 

Course des pistons 0,660 — 

Diamètre des roues accouplées 1,372 — 

Empattement total 7,720 — 

— ibiG 4,72i — 

Poids total en ordre de marche 76,62 t. 

— adhérent — — 63,00 — 

— du tender en charge 35,00 — 

— total machine et tender en ordre de marche. . . . 111,63 — 

Les ateliers de Schenectady ont construit en 1894 pour le Southern 
Pacific RR, des machines pour lignes accidentées qui sont plus puis- 
santes que les précédentes auxquelles elles ressemblent beaucoup. Elles 
pèsent 78,30 t. en charge dont 66,30 t. sur les essieux accouplés. Elles cir- 
culent sur les lignes de montagne de la Californie, traversant la Sierra 
Nevada et les monts Tehachapi, lignes comportant des rails de 38 kg., avec 
traverses très rapprochées, mais dont presque tous les ouvrages d'art sont 
en bois. Elles remorquent des trains de 410 t., en rampe de 22 mm., à la 
vitesse de 19 km. à Tlieure, et vaporisent, dans ces conditions, 6,1 kg. d'eau 
par kilogramme de charbon. 

Ces machines fort imposantes par leur hauteur et le volume inusité de leur 
chaudière, sont d'un aspect très satisfaisant, grâce à leurs bonnes proportions 
et à la simphcité de leurs lignes. Les Américains ont fait, en ces dernières 
années, de grands progrès dans l'art de disposer les organes extérieurs de 
leurs locomotives ; ils ont renoncé aux moulures, aux contours comphqués 
d'autrefois, et certaines de leurs machines récentes sont des modèles de 
symétrie et de robuste élégance. 

Les dimensions précédentes ont été dépassées pour les locomotives com- 
pound à deux cylindres du même type livrées par les ateliers de Schenectady 
au Norlhern Pacific RR. en 1896 et qui pèsent plus de 84 t. (fig. 248). 

Le foyer est à wagon-top, sa longueur intérieure est de 3,03 m. ; le cadre 
passe au-dessus des longerons. La disposition générale du mécanisme et du 
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véliicule est identique à celle Je la machine précédente. La chaudière est 
peut-être la plus puissante qui ait jamais été montée sur une locomotive. 

Ces machines sont destinées à servir de renfort sur la section comprise 
entre Ilelena et Missoula comprenant une rampe de 22 mm. ayant 21 km. de 
longueur. Elles ont été étudiées en vue de développer une puissance moyenne 




Fig« 248. — Locomotive compound à marchandises du Sorlhern Pacific Railroad (Scheneclady), 

de 1 200 cliev. indiqués pendant trois heures consécutives. L'effort de traction 
est d'environ 17 000 kg. 

Les conditions principales d'établissement sont consignées dans le tableau 
ci-dessous : 

Longueur intérieure du foyer 3,05 m. 

Surface de grille 3,25 m* 

— de chauffe 2'73,40 — 

Timbre minimum 14,00 kg. 

DiamMre du corps cylindrique i,829 m. 

Nombre de tubes 332 

Longueur des tubes entre plaques 4,270 m. 

^. ,. , ,. , i IL P 0,584 — 

Diamètre des cyhndres. | ^ p ' _ 

Course des pistons 0,762 — 

Diamètre des roues accouplées 1,397 — 

Empattement total 8,030 — 

Poids total en ordre de marche 84,50 t. 

— adhérent — — 68,10 — 



Ces machines sont accompagnées d'un tender à bogie d'une contenance 
de IC t. et pesant 17 L à vide. 

Les locomotives dont nous venons de nous occuper ne sont peut-être pas 
à proprement parler des machines de rampe, mais elles sont tout au moins 
destinées à circuler sur des sections à profil très difficile. Les Américains 
ont récemment été conduits à créer des locomotives parfois plus puissantes 
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encore, dites pushers et qui sont destinées à servir de machines de ren- 
fort sur les sections de montagne, les trains de marchandises même les 
plus lourds n'ayant pas besoin d'ôtre dédoublés. Elles ne différent d'ail- 
leurs pas matériellement des précédentes, qui sont parfois affectées au 
même service. Nous en donnerons comme exemple une énorme machine 
construite par les ateliers de Brooks en 1895 pour le Saint Lawrence and 
Irondack RR. et, avec quelques modifications de détail, au Ruffalo Rochester 
and Pittsbiirgh RR, 

Les quatre essieux accouplés sont aussi rapprochés que possible; les 
roues intermédiaires n'ont pas de boudins, Tavant est supporté par un 
bogie. 

Le foyer est du type Belpaire à wagon-top. 

Les dimensions principales sont comme suit : 

Longueur de la grille 2,870 m. 

Surface de grille 2,'76 m^ 

Diamètre intérieur miniraura du corps cylindrique . . . . 1,700 m. 

Timbre 12,65 kg. 

Nombre de tubes 324 

Longueur des tubes entre plaques 3,660 m. 

Diamètre des cylindres 0,527 — 

Course des pistons 0,650 — 

Diamètre des roues accouplées 1,370 — 

Poids total en ordre de marche 78,75 t. 

— adhérent — — 66,60 — 

— du tender avec' approvisionnement 40,50 — 

— total machine et tender en charge 119,25 — 

Ces locomotives sont destinées à servir de machines de renfort aux trains 
lourds, trains de houille, sur des rampes qui ne dépassent guère 11 mm. et 
sur lesquelles elles permettent de conserver une vitesse sensiblement égale à 
celle que Ton obtient en simple traction sur palier. 



LOCOMOTIVES A DIX ROUES ACCOUPLÉES 

64. On trouve aux États-Unis quelques types de locomotives à dix roues 
accouplées (type Decapod) ; les unes, comme celles du réseau de YErie, sont à 
tender séparé, d'autres comme celles du tunnel de Saint-Clair^ sont du type 
tender. Ce sont essentiellement des machines de rampe. 

La figure 249 représente en élévation les machines du New York Lake Erie 
and Western RR, construitgs parBaldwin et qui pèsent 88,43 t. en ordre de 
marche. Elles sont destinées à brûler de l'anthracite et sont munies d'un 
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énorme foyer Wootten. Ce sont des machines compound à quatre cylindres, 

du système Vauclain. 

Leurs dimensions princi- 
pales sont comme suit : 




co 



u « 






Longueur intérieure 
du foyer .... 3,3^2 m. 

Largeur intérieure 

du foyer .... 2,492 m. 

Surface de grille . 8,31 m* 
— de chauffe 
totale 224,97 m* 

Surface de chauffe 
directo 21,76 m' 

Timbre 12,67 kg. 

Diamètre intérieur 
du corps cylin- 
drique 1,892 m. 

Nombre de tubes 
(de 51 mm. de 
diamètre). . . . 354 

Longueur utile des 

tubes 3,664 m. 

Diamètre y H. P 2 x 0,408 m. 

des cylindres ( B. P 2 x 0,586 — 

Course commune. 0,711 m. 

Diamètre des roues 
accouplées . . . 1,270 — 

Poids total en ordre 

de marche . . . 88,45 t. 

Poids adhérent en 
ordre de marche. 78,00 — 

Poids total machine 
et tender. . . . 129,00 — 

Les quelques locomotives 
de trî's grande puissance dont 
nous venons de parler briè- 
vement ne doivent pas être 
considérées comme offrant 
aujourd'hui, pour l'Amé- 
rique, des dimensions inusitées ou exceptionnelles; elles représentent une 
pratique véritablement courante, résultat de la tendance très marquée des 
exploitations à accroître constamment la charge des trains. La contenance 
des wagons américains a doublé depuis une vingtaine d'années et on n'a 
pas, en général, diminué le nombre des véhicules entrant dans la compo- 
sition des trains. Les vitesses ont aussi subi un accroissement sensible 
même pour les trains de houille et de minerais. A la liste tii»s courte des 
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locomotives que nous avons citée nous aurions pu ajouter beaucoup d'autres 
types intéressants et non moins puissants, par exemple les Decapods du 
Burlington qui pësent près de 70 t., les locomotives de VHuron Bay (73 t.), 
du Mexican Central (104 t.) et plusieurs autres. 



LOCOMOTIVES TENDERS 

65. On rencontre en Amérique quelques petites locomotives-tenders à 
saddle-tan/c surtout usitées dans les usines pour les manutentions. Quelques 
locomotives à caisses latérales y ont aussi été construites, mais presque 
toujours pour Texportation particulièrement dans l'Amérique du Sud. 
D'autre part, toutes les machines de gare sont à tender séparé. 

On peut dire que, d'une manière presque absolue, les locomotives-tenders 
américaines sont du type Fomey^ c'est-à-dire que les caisses à eau (dont la 
contenance dépasse parfois 9 m') et à charbon sont situées à l'arrière de la 
plate-forrae et supportées par un truck à deux ou trois essieux. La machine 
proprement dite ne diffÎTe en rien des locomotives à tender séparé. Ce sont 
des locomotives de ce type, mais beaucoup plus petites, qui assurent la trac- 
tion de tous les trains de banlieue aux Étals-Unis et sur les Elevated Rail- 
road. 

Le type de banlieue le plus répandu comprend quatre ou six roues accou- 
plées comprises entre un bissel placé à l'avant des cylindres et un bogie 
ordinairement à trois essieux, situé à l'arrière de la plate-forme. Le nombre 
des essieux varie donc de six à sept dont deux ou trois accouplés. 

Les locomotives destinées au service des chemins de fer aériens sont 
au contraire très légères; comme les vitesses ne sont pas grandes, on se 
dispense du pony-truck à l'avant. Le nombre des essieux accouplés n'est 
jamais supérieur à deux et le bogie arrière ne comporte pas plus de quatre 
roues. 

Nous donnerons un exemple typique de chacun de ces modèles de locomo- 
tives. 

Le schéma de la figure 230 représente une machine, construite dans les 
ateliers de Brooks, qui présente un empattement total de près de 11 m. 
et un empattement fixe de 4,57 m. seulement. 

Les six roues accouplées sont comprises entre un bissel placé à l'avant des 
cylindres, qui sont extérieurs, et un bogie à trois essieux situé à l'arrière du 
foyer, sous les caisses à eau et à combustible. L'ensemble constitue une 
machine à sept essieux dont l'empattement total est très considérable; mais 
la charge sur les essieux porteurs est faible, ce qui évite de fatiguer la voie. 
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La chaudifcre, en acier, est à wégon-top; le foyer, à grille inclinée et des- 
tiné à brûler des houilles bitumineuses, passe au-dessus du dernier essieu 
accouplé. Le dôme est placé sur la boîte à feu, La boîte à fumée est prolongée 

sur Tavant, mais d'une moins grande 
quantité que dans la plupart des loco- 
motives américaines. 

Les cylindres, horizontaux, sont 
surmontés des boîtes à tiroir, et le 
mécanisme de distribution, intérieur, 
est du type classique en Amérique. Les 
glissiëres doubles sont situées au- 
dessus des tiges de piston. Les bielles 
motrices, en acier, sont évidées en sec- 
tion à I ; les bielles d'accouplement 
sont plates et comportent des têtes à 
bagues sans rattrapage de jeu. 

Les roues sont en fonte avec ban- 
dages en acier rapportés ; les roues 
motrices sont dépourvues de boudins. 
Les roues porteuses sont en acier 
moulé, à centres pleins pour le bogie, 
à rayons pour le bissel. 

L'approvisionnement d'eau et de 
combustible est entièrement contenu h 
l'intérieur de caisses placées à l'arrière 
de la plate-forme et supportées par le 
truck à trois essieux dont nous avons 
parlé ; il n'y a aucune caisse latérale 
à eau ou à charbon. Cette disposition 
nous paraît, sous certains rapports, 
préférable à celle qui est ordinairement 
usitée sur le continent européen. Le 
corps cyhndrique et le mécanisme 
sont entièrement dégagés, comme dans 
une machine à tender séparé, et les 
caisses à eau ou à charbon se trouvent 
supportées par des essieux non accouplés ; le poids adhérent et la répartition 
de la machine ne se trouvent que fort peu modifiés par l'état de l'approvi- 
sionnement. 

Un abri en bois, fermé de tous côtés et très vaste, situé à une grande hau- 
teur (il faut quatre marches pour y accéder), recouvre la plate-forme. Il est 
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muni de quatre portes, dont deux sur l'avant, donnant aec?»s sur le tablier qui 
passe au-dessus des roues, et deux latérales. 

Cette machine est munie d'un pare-étincelles du système Bell, d*un régu- 
lateur à soupape équilibrée placé dans le dôme, à tuyaux intérieurs, et da 
frein Westinghouse agissant sur les six roues accouplées. 

Les principales conditions d'établissement sont les suivantes : 

Surface de grille 2,10 m* 

— de chauffe totale 150,40 — 

Diamètre du corps cylindrique 1,473 m. 

Nombre des tubes 250 

Timbre 12,6o kg. 

Diamètre des cylindres 0,457 m. 

Course des pistons. 0,610 — 

Diamètre des roues accouplées 1,600 — 

— — porteuses 0,762 — 

Empattement fixe 4,570 — 

— total 10,897 — 

Approvisionnement d'eau 9,100 lit. 

— de coml)UStible 4,300 — 

Poids total en charge 75,30 t. 

— adhérent 46,30 -— 

Il est également intéressant de donner un exemple du type si répandu de 
locomotive tender employé, avec des modifications peu importantes par la 
plupart des chemins de fer aériens. Beaucoup de ces machines sont du sys- 
tème compound à deux ou quatre cylindres (système Vauclain). Nous choi- 
sirons comme exemple les locomotives compound à deux cylindres du 
Brooklyn Elevated RR. construites dans les ateliers de Pittsburgh. 

La chaudière, à foyer Crampton placé au-dessus des longerons, possède 
un corps cylindrique du diamètre intérieur minimum de i,22 m. Les tubes 
ont 45 mm. de diamètre. La surface de chauffe totale est d'environ 51,60 m*. 

Les roues accouplées, placées entre les cylindres et le foyer ont un dia- 
mètre de 1,092 m. et les roues du truck un diamètre de 0,686 m. L'empatte- 
ment fixe n'est que de 1,524 m. 

Les diamètres des deux cylindres sont respectivement de 0.330 m. et de 
0,S08 m. avec une course commune de 0,457 m. 

Ces petites machines pèsent 25,70 t. en ordre de marche dont 18 t. sur les 
essieux accouplés. La contenance des caisses à eau est de 2 400 1. ; l'appro- 
visionnement de combustible est de 700 kg. 

Des machines analogues, construites par les ateliers Baldwin, du type 
compound à quatre cylindres sont employées par les chemins de fer aériens 
de Chicago [AlleyRR.). Les cyhndres ont respectivement 0,229 m. et 0,381 m. 
de diamètre avec une course de 0,406 m. 

Les roues accouplées ont 1,067 m. de diamètre ; l'empattement total est de 
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4,978 m. et rempaltement fixe de 1,524 m. comme dans la machine précé- 
dente. 

Les surfaces de grille et de chauffe sont respectivement de 1,76 m' et de 
51,56 m». Le timbre est de 14 kg. 

Poids total en ordre de marche, 26,31 t. ; contenance des caisses 2840 1. 

Toutes les locomotives de ce type sont munies d'un abri fermé sur les côtés, 
avec fenêtres latérales mobiles et portes à l'avant, muni de sièges rembourrés ; 
en service, le mécanicien est toujours assis. 



TABLEAUX 

DONNANT LES CONDITIONS D'ÉTABLISSEMENT 
DES PRINCIPAUX TYPES DE LOCOMOTIVES 
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I. — MACHINES A GRANDE VITESS 

QRANDE-BRETAGII 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE ^ GREAT WESTERN 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound . 



^Machine à 3 essieu& 
'cylindres intérieurs 

OrdiDatr*^ 



Grille. 



Foyer. 



y Longueur mètres. 

f Largeur — - 

^ Surface mètres carrés. 

Longueur intérieure mètres. 

y Largeur extérieure — 

I Hauteur du ciel à Tavant . — 

Nature du métal 



Diamètre moyen mètres, 

Corps S Epaisseur de la tôle — 

cylindrique. ^ Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

. Timbre kilogrammes. 



Nombre. 



Tubes. ■ Longueur entre les plaques tubulaires. 
' Diamètre extérieur 



mètres. 



Surface / Du foyer mètres carrés. 

de . Des tubes — 

chauffe. ' Totale — 

. Diamètre des cylindres mètres. 

Mouvement i 

et * Course des pistons — 

distribution. / Entre-axe des cylindres — 

. Système de distribution 



Châssis. ^ 



Epaisseur des longerons mètres.» , 

t ext. 



/ Ecartement intérieur des longerons 



int 
ext 



Houes. 



Poids. 



Tender. 



Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

i Empattement rigide mètres. 

) Empattement total — 

> Diamètre des roues motrices au contact. . — 

' Diamètre des roues de support au contact. . — 

, Disposition spéciale pour le passage des courbes. . . . 

. De la machine à vide kilogrammes. 

' De la machine en ordre de marche . . — 

' Adhérent — 

. Poids i ^^ *'«*"• •.;., kilogrammes. 

\ ' du combustible ........ — 

/ Nombre de roues 

Poids en charge complète kilogrammes. 



1,727 
1,016 
1,754 

1,930 

1,219 

1,«:»2 

Cuivre. 

1,273 
0,011 
2,146 
10,5 

245 
3,2X3 
0,0i4 

11,28 
11110 
123,38 

0,457 

0,610 

0,775 

Stephenson. 

0,022 
0,019 
1,252 
2,019 

6 

5,334 
5,334 
2,159 

1,245 



32 907 
35 663 
15 241 

13 630 
2 540 
« 
33021 



GREAT WESTERN 



Machine à bogie MachiBr i !«|ji 

à 

e^liodres intérieurs olindrc? ii>n^ 



Ordinaire. 



1,780 
1,083 
1,93 

1,930 
1,220 
1.822 

Cuivre. 

1,295 

2,320 
11,25 

249 
3.588 
0,045 

11,49 
124,61 
136,10 

0,483 

0,010 

0.7:5 

Stephenson. 



2,740 

7,164 

2,337 
AU 1,372 
Bogie 1.220 

Bogie. 



40 440 
18120 



13630 
2540 
6 
33000 



Ordinurf 



1,93 



0,l>4l 

10. !t: 
itu.j: 

1lô.2i 

0. i'O 

O.TII 
Stephen-i 

ARl.i: 



.AR 1.^:! 
Botfie I.'.» 
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* Uu autre type plus r<^ccnl (180C) a des roues motrices de 2,362 m., des cylindres de 0,405 X 0,660 m. et une surface de grille dr 2 »' 
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HOUES INDÉPENDANTES 
ÉTATS-UNIS 
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RAT NORTHERN 


CREAT NORTHERN 


GREAT EASTERN 


l.ONDON 
BRIGHTON AND 


KORTH EASTERN 


CALEDOXIAN 


PHILADBLPHIA AND 
READINO 


— 


— 


— 


SOUTH COAST 


— 


— 


achinc à bogie 


Machine à 3 essieux 


Machinée 3 essieux 


Machine à 3 essieux 


Machine i bogie 


Machine à bogie 


Machine à bogie 


à 


à 


à 


à 


i 


i 


à 


idrcH e&t^rieure. 


cylindres intérieurs. 




cylindres intérieurs. 


cylindres intérieurs. 


cylindres intérieurs. 


cylindres extérieurs. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire . 


Ordinaire. 
Tjpc firoêtenor. 


Compound 
à 2 cyhndrcs. 


Ordinaire. 


Compound 
i 4 cylindres. 

(VaucUin.) 


1.664 
1,02» 
1,67 

1,880 

1,206 

1,740 

Cuivre. 


1,664 
1,029 
1,67 

1,880 

1,206 

1,830 

Cuivre. 


1,622 
1,029 
1,67 

i,8î:9 

1,J32 

1,714 

Cuivre. 


1,676 
1,038 
1,74 

1,883 

1,245 

1,900 

Cuivre. 


1,840 
1,040 
1,92 

2,135 

1,195 

1,770 

• Cuivre. 


1,730 
1,040 
1,80 

1,930 

1,206 

1,850 

Cuivre. 


2,890 
2,440 
7,05 
Foyer Wootten. 
3,091 
2,645 

Acier. 


1,219 
0.014 
l',îiI6 
12 


1,245 
0,014 
2,286 
12,3 


1,295 
0,013 
2,286 
9,8 


1,320 
0,013 
2,250 
9,8 


1,295 
0,0143 
2,415 
12,3 


1,290 
0,014 
2,285 
10,54 


1,420 

2.670 
14 


174 

3,581 
0.044 


186 
3,600 
0,044 


256 
3,150 
0,Oil' 


206 
3,270 
0,044 


203 
3,332 
0,044 


196 
3,220 
0,044 


■ 


10,13 
«e>.95 
97,08 


10,20 

w,uo 

103,Si» 


9,81 
104,5 
1i4,31 


10,22 

94,94 

105, 16 


11,44 

94,30 

105,74 


10,42 

90.50 

100,92 


- 


0.457 


0,470 


0,457 


0,432 


, HP 0,510 
: BP 0,710 


0,457 


HP 0,330 
1 BP 0.559 


0,711 

1,880 

tephenson. 


0,660 

0,724 

Stephenson. 


0,610 

0,610 

Stepheoson. 


0,610 

0,660 

Stephenson. 


0.610 
0,610 
Joy. 


0,e60 

■ 

Stephenson 


0,660 

» 

Stephenson. 


0,032 


0,032 


0,032 


0,025 


- 


0,025 


0,102 


1,232 


1,257 


1,257 


1,257 


■ 


1,257 


1,296 


8 


6 


6 


6 


8 


8 


8 


>» 


■ 


» 


m 


» 


m 


M 


2.6i2 

6,914 

2,476 
VU 1,410 ^ 
ing'ie 1,206 ! 
Bogie. 


5,800 
5,800 
2,350 

1,257 

m 


5,029 

5,029 

2,134 
AV 1,219 é 
AR 1,219 * 
• 


4,800 
4,800 
•-',025 

1,372 

■ 


2,641 

6,677 

2,317 

AR 1,403 

Bogie 1.098 

Bogie. 


6,43 

2,13 

AR 1,375 

Bogie 1,065 

Bogie. 


2,130 

6,930 

2,14 

AR 1,380 

Bogie 0,914 

Bogie. 


45 6"? 1 
18 289 


40 420 
17 350 


37 351 
40817 
16 382 


35 500 
15 000 


44150 
46 650 
17 750 


41900 
17 000 


52 150 

21600 


i:>902 
5 080 

6 
'.0 934 


1590Î 

5 080 

6 

40934 


11994 

3 5Ô6 

6 

31 116 


Il3i0 
20 000 

6 
27 Ot 


17 700 

3000 

6 

40000 


12914 

3 000 

6 

31000 


- 
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TRAITE PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

11. —MACHINES A GRANDE Vm:<> 



UËSI^iiL^ AUQUEL APPARTIENT U LOCOMOTIVE oiT.ST OUEST OUEST OU 



TYPE DE 1.A LOCOMOTIVE 



FoEtliottocrtif ut ordinaire (à simple expansion) ou compound. 



Machine 

k 3 es»icuK 

à c) lindrcs 

intérieurs. 



Ordinaire. 



Sérîf! deâ machines 



Grille. 



Foyrr, 



^ Liingueur mètres, 

^ LiiT^eiir — 

Surfare mètres carrés, 

. Loii^ueur extérieure mètres. 

^ L/ir**'t*ur extérieure — 

t llîKiU'iir du ciel à Tovant . . . .* — 

Nature du métal 



hinin^lre moyen mètres. 

(iitrps^ \ Kpjiisseur de la tôle — 

cjiimlriitue. f Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 



Tul)<!s, 



lie 
i*hnuiTv. 



Nombre 

Longueur entre les plaques tubulaires. 
Ihiimètre extérieur 



mètres. 

Dti fiiyer mètres carrés. 

Iirï iubes — 

T+^tiile — 



Diamètre des cylindres mètres. 

Mmiyt^iurut \ Course des pistons — 

dish'ilmriiuu * ^^"t'-e-^^e des cylindres 



I 



Système de distribution. 



CliàHsis ^ E(*iusseur des longerons mètres. 

' ^" ' LiurU-ment iniérieur des longerons — 



Uuui'i\. 



Niinibre total des roues 

I Nouibre des roues accouplées 

\ Eii]I>attement rigide mètres. 

Eiii|jaUement total 

I Diamètre des roues motrices au contact. . . — 

' Dji'imèlre des roues de support au contact. . — 

lJj5|]nsition spéciale pour le passage des courbes. . . . 



^ lïi' U machine à vide kilogrammes. 

iNMtU. f Ttttal de la machine eu ordre démarche. — 

Adhèrent — 



Tiiiulcr, 



L 



Vifh\i • ^^ ^'cnu kilogrammes. 

[ ' du combustible — 

I Nouibre de roues 

1 Diamètre des roues mètres. 

' îvniïiaUement total — 

' PiM^a en charge complète kilogrammes. 



636 à 743 



1,6?4 
lj.78 
1.7Ô 

1,800 

1/J50 

l,31o 

Cuivre. 

1J00 

0.014 

ÏJ4Ô 

10 

166 
3,850 
0,050 

7,1.5 

105,'53 

0,430 
0,600 
0,820 

Allan. 

o,o:6 

1,782 

A 

4 
4,650 
4,650 
2,010 
1,110 



33 600 
36 700 
25 900 

10 500 
4 000 
4 

1,110 
2.9;.0 

22 600 



Machine 

i 3 essieux 

à 0} lindres 

intérieurs. 

Ordinaire. 



621 à 63r> 



1,:»80 
l,0i6 
1,64 

1,800 

1,î!60 

1,775 

Cuivre. 

1.230 

0,014 

2,185 

10 

223 
3,200 
0,045 

9,47 
100,88 
110.3:> 

0,430 
0,600 
0,820 

Allan. 

0,0^:6 
1,782 

A 

4 
4,700 
4,700 
2,010 
1,110 

34 630 
37 880 

26 080 

10 500 
4 000 

4 
1,110 
2,950 

27 100 



Machine 

à bogie 

i c} Undres 

intéricors. 

Ordinaire. 






inl^rtjii 



Orduik-* 



953 à 962 963 :. ^ 



1,700 
1,052 
1,78 

1,^80 

1,230 

1,750 

Cuivre. 

1,290 
0,015,5 
2,225 
11 

208 
3, 800 
0,045 

10 
111.7.-1 
121.73 

0,460 

0,660 

0,600 

Sans excen- 
triques. 

0,025 
1,270 

K 

4 
2,700 
7.410 
2,010 
0,930 
Bogie. 

38 500 
42160 
26 150 

10 500 
3500 

4 
1,110 
2,950 

25 600 



l 'ôr 
I.: 

I :. 

(^iu- 



\ '1^: 






luo. 

O.itii 

Sanse\"3 
Iriiivr-. 



1.::» 



2.V 

40?-0 

44 MO 
28 1'^ 



î'MÏ 

Z9A 



I I 
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OUEST 


NORD 


KORD 


NORD 


NORD 


EST 


EST 


EST 


EST 


EST 


Machine 
à bogie, 
cylindres 
ilérieurs. 


Machine 

«bogie 

à cylindres 

intérieurs. 


Machine 
à bogie. 


Machine 
à bogie. 


Machine 
à 3 essieux 

dont 
2 accouplés 

k l'avant, 

à cylindres 

intérieurs. 


Machine 
à 3 essieux 
i cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 3 essieux 
à cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 3 essieux 
à cylindres 
extérieurs. 


Machine 

à bogie 

i cylindres 

extérieurs, 

chaudière à 


Machine 
à 3 essieux 

dont 

2 accouplés 

& Pavant, 

à c jr lindres 

intérieurs. 


ompound 
c\ lindros. 


Type 
Outrance. 


Compound 
à 4 cylindres. 


Compound 
à 4 cylindres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire . 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


)O-2-903 


2861-2911 


2121-2157 


2158-2160 


2552-2631 


501-510 


511-542 


543562 


813-840 


441-485 


1,896 
1.052 
2, 000 


2,273 
1,0-^0 
2,31 


2,013 
1,012 
2.04 


2,287 
1,027 
2,35 


1,558 
0,978 
1,52 


1,703 
1.015 
1,73 


2, .^50 
1,015 
2,39 


2,360 
1,015 
2,40 


2,380 
1,016 
2.418 


1,725 

0,992 
1,71 


2,080 

1 , l'30 

1 . 070 

Cuivre. 


2,47-2 

1,280 

1,580 

Cuivre. 


2,240 

1,190 

1.725 

Cuivre. 


2,500 

1,195 

2,400 

Cuivre. 


1,500 
Cuivre. 


1,900 

1,210 

1,6:28 

Cuivre. 


2,455 

1,210 

1,6J8 

Cuivre. 


2 4,55 

1,210 

1,663 

Cuivre. 


2,537 

1,190 

2,049 

Cuivre. 


1,900 

1,190 

1,495 

Cuivre. 


1.296 
O.0I8 
2,235 
14 


1,2365 
0,0145 
2,127 
11 


1,260 

0,018 

2,242 

14 


1,3.50 

0,016 

2,450 

15 


1,260 

0.014 

2,160 

10 


1,268 
0,0135 
2,100 
10 


1,268 
0,0135 
2,100 
10 


1,268 
0,0135 
2. 160 
10 


1,168 
0,0125 
2,064 
12 


1,256 
0,0145 
2,160 
10 


^ Serves 
3.800 
0,070 


201 

3,500 

0,045 


94 (Serve) 
3.900 
0,070 


107 

3,900 

0.070 


156 

3.815 

0,050 


178 

3,500 

0,0487 


166 

3,500 

0,0487 


178 

4,100 

0,0487 


304 

4,300 

0,040 


160 

4,098 

0,0487 


10,73 
126,30 
137,03 


9,37 
88,38 
97,75 


10,87 
144,43 
155,30 


11,78 
167,45 
179,24 


7,96 
84.08 
92,04 


9,23 

90.77 

100,00 


8,97 
84,64 
93,61 


9,13 
106,33 
115,46 


13,61 
154,68 
168,29 


7,70 

95,52 

103,22 


IP 0,320 
IP 0,500 
0,640 
IP 2,110 
;P 0,570 . 


1 0,460 

1 0,610 

0,760 


s HP 0,340 

f BP 0,530 

0,640 

HP 2,070 

BP 0,570 


HP 0,340 
BP 0,530 
0.640 
HP 2,070 
BP 0,570 


0,420 
0,560 
0,690 


0,440 
0.640 
2,100 


0,430 
0,610 
2,100 


0,440 
0,610 
2, 100 


0,470 
0,660 
2,130 


0,430 
0,610 
0,684 


alsohaîTt 


WalschacTt 


WalschaPrt 


WalschaiTt 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson. 


O.027 
1.270 


0,022 
1,256 


0.028 

1,250 


0.028 
1,250 


» 


0,025 
1,256 


0,025 
1,256 


0,025 
1,256 


0,030 
1,235 


0,027 
1,240 


8 

4 
2,900 
7,400 
2,010 
0, 930 
Bo^Me. 


8 

4 
2,590 
6,320 
2,114 
1,040 
Bogie. 


8 

4 
3.000 
7,330 
2,114 
1,040 
Bogie. 


8 

4 
3,000 
7,330 
2,130 
1,040 
Bogie. 


6 

4 
4, 400 
4,400 
1,830 
1.2475 

» 


6 
4 

5,350 
5,350 
2,310 
1,360 

•• 


6 

4 
5,350 
5,350 
2,110 
1,360 


6 
4 

5,350 
5,350 
2,110 
1,360 


8 

4 
3,000 
7,450 
2,090 
1,060 
Bogie. 


6 

4 

4,500 
4,500 
1,820 
1,220 


42 400 
46 500 
28 900 


39 800 
43 000 
28 600 


43 800 
47 800 
30 500 


46 100 
50 850 
31350 


30 600 
34100 
24 000 


38 480 
41840 
28 667 


38 828 
42 118 
29 050 


39175 
42 774 
28 936 


50 937 
56 766 
33 396 


33 614 
37174 
26 748 


12 500 
3 0(M) 

4 
1.110 
2, 950 

27 300 


14 200 
4 000 

6 
1,247 
3,750 

33100 


15 000 
4 000 

6 
1,247 
3,300 

34 500 


>» 


8 000 
3 000 

4 

1,247 

3.000 

21500 


13 000 
3 000 

4 
1,220 
2,500 

28 648 


13 000 
3 000 

4 
1,220 
2 500 

28 648 


13 000 
3 000 

4 
1,220 
2,500 

28 648 


2O0OO 

5 000 

6 

1,080 
3,9<i0 

42 843 


10 000 

9 810 

4 

1,220 
2,500 

23 648 
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TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

IL — MACHINES A GRAxNDE VITES 

FRANI 





RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE . 



1 
.| ORLKANS 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE . 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound . 



Machine 
9à4 esflieui 
là cylindre» 
^ cii^'ricurs. 



[ Ordinaire. 



Série des machines 



Grille. 



Foyer. 



Corps 
cylindrique 



Tubes. 

Surface 

de 
chauffe. 



i' Longueur mètres. 

> Largeur • —^ 

\ Surface mètres carrés . 

' Longueur extérieure mètres. 

\ Largeur extérieure — 

I Hauteur du ciel à l'avant — 

. Nature du métal 



Diamètre moyen mètres. 

'\ Epaisseur de la tôle — 

. Hauteur de Taxe au-dessus du rail ■- 

' Timbre kilogrammes. 



Nombre . 



. Longueur entre les plaques tubulaires 
- Diamètre extérieur 



mètres . 



( Du foyer 



mètres carrés. 



Des tubes . 
Totale. . . 



/ Diamètre des cylindres mètres. 

Mouvementé Course des pistons — 

distribution, i E«l'«-''« ^'' '=>■'''"''«* - 

^^ Système de distribution 



Ch&ssis. 



Roues. 



Poids. 



Tender. 



{ Epaisseur des longerons mètres. 

' Ecartement intérieur des longerons — 

Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

Empattement rigide mètres. 

Empattement total — 

Diamètre des roues motrices au contact . . — 

Diamètre des roues de support au contact. . — 

^ Disposition spéciale pour le passage des courbes. . . 

( De la machine à vide kilogrammes. 



ORLÉANS 



Machine 
à 4 essieux 
à cylindres 
extérieurs. 

Ordinaire. 



ORLKANS 



Machine 
à 4 essieux 
i cylindres 
extérieurs. 

Ordinaire. 



'■'■*«* I '^â^ \ ="-■« 



1,700 
0, 980 
1,00 



1,000 
Cuivre. 

1,250 
0,010 
i,Uî)0 

i:i 

171 

4.900 

0,048 

10,30 
127,90 
138,20 

0,4W 
0.050 
1,900 

Gooch. 

0,020 
4,230 

8 

4 

5,700 

5,700 

2,000 

AU 1,22 

;avi,22 



De la machine en ordre de marche . 
Adhérent 



i>^;j« K de l'eau kilogrammes. 

* ^*^* ♦ du combustible — 



Nombre de roues 

Diamètre des roues mètres. 

Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes. 



390i0 
43820 
20200 

11250 
4 350 


1,100 
3,750 
28 300 



l,:i40 
I,0;i0 
1,01 



1,070 
Cuivre. 

1,250 

0,014 

1,957 

10 

177 
4,957 
0,048 

10 
132, 2i 
142,24 

0. UO 
0, 050 
1,900 

Gooch. 

0,020 
1,203 

8 

4 

5,700 

5,700 

2,000 

AR 1.220 

A V 1,220 



40 900 
iolOO 
20 050 

10000 
4200 

4 
1.220 
3,000 
25 000 



1.055 
1,030 
1,70 



1,000 
Cuivre. 

1,250 

0,014 

l,î»57 

10 

185 
4,9,52 
0,048 

10,90 
138,29 
149,25 

0,440 
0,650 
1,900 

Gooch. 

0,02(*> 
1,243 

8 

4 

5,800 

5.800 

2,000 

AR 1,220 

AVI. 220 



41 (mo 

40 090 
27 960 

10 000 
4 200 

4 
1,220 
3,000 
25 000 



OBLÉAKS OElid 



Machine 
à 4 essicut 
à cjlindiT» 
extérieurs. 

Ordinaire. 



7-8« 



tqU 



1,090 
i.o:{u 

l,7i 

I,8i0 

l,ilO 

1,WH) 

Cuitrr. 

1,250 
0,010 
1,«ÔT 

i:i 

171 
4,iioT 
0,01K 

II, Ci 
127,8i 
138,87 

0,iM 
0,050 
1,900 

Gooch. 

0,02fi 
1,213 

8 

4 

5,800 

5,800 

2,000 

AR 1,220 

AVI, 220 



4i705 
48 300 
28 770 

Ur.00 
4700 

6 
1,220 
3,700 
358&0 



II, 
il. ^>i] 



i:.Lii 

u.'iiil 

Ciom"li. 

It.ltf 



il» 
Ail 1.2"' 
AVl.if 

:.it« 
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ÉTAT 


i-!tat 


UIDl 


JUIDI 


MIDI 


UIDI 


PAIUS-LYO.N- 


PARIS-LYON- 


PARIS-LYON- 


PARIR-LYOX- 














UÉDITERRANKE 


Mt^DITERRANÉK 


MF^OITBRUANÉE 


Mé01TCRRANf-*E 


Macliinc 


Machine 


Machine 


Machine 






Machine 


Machine 






3 cHfticux 


à 4 ewieux 


à 3 essieux 


à 3 essieux 


Machine 


Machine 


à 4 essieux 


à bogie 


Machine 




rj liiidros 


à c)lindrcs 


à cylindres 


à cj lindres 


i bogie. 


à bogie. 


i cv lindres 


à c} lindres 


à 4 essieux. 


Machine à bogie 


•i.U'^riours. 


extérieurs. 


extérieurs. 


extérieurs. 






extérieurs. 


extérieurs. 






DrUiuairc. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


A 4 cylindres. 


Compound 
à 4 c} lindres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Com|iound 
à 4 cylindres. 


Compound 
à 4 cylindres. 


071)-:? 528 


2G02-2620 


91-95 


1601 


1701-1714 


1751-1702 


111-400 


B. 111-400 


C. 2 


C. 21-60 


1,321 


• 




M 


» 


2,387 


2,217 


2.217 


2.317 


2,223 


l,00i 


» 


• 


. 


» 


1,013 


1,010 


1,010 


1.010 


1,024 


!,:« 


1,91 


1,71 


1,71 


2,00 


2,43 


2.2( 


2,24 


2,34 


2,27 


„ 


1,888 


• 


■ 


2,2i0 


2,600 


2, 400 


2,400 


2,500 


2.400 


» 


l. 


a 


. 


1,192 


1,205 


1,290 


1,290 


1,290 


1.340 


. 


• 


■ 


. 


1,725 


2,378 


1,820 


1,820 


1.970 


1,813 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


1,230 


1,230 


1,280 


1,280 


i,2ao 


1,380 


1,261 


1,261 


1,260 


1,320 


■ 


» 


0,013 


0,015 


0.018 


0,016 


0,01(5 


0.0145 


rt.014 


0,0145 


1,915 


2,050 


» 


» 


2,250 


2,(50 


2,100 


2.100 


2,250 


2,250 


lu 


13 


9 


10 


14 


14 


11 


11 


15 


15 


» 


158 


213 


194 


9i 


111 


185 


113 


22 ( 


133 


l,lMil 


4,961 


3,495 


3,493 


3, 900 


3,900 


4,945 


3,350 


4.035 


3,000 


0,0 i5 


0,0^5 


0,0 i5 


0,018 


0,070 


0,065 


0,050 


0,065 


0,045 


0.0(i5 


7,00 


0,62 


9,12 


9,70 


10,8( 


14,98 


10,50 


10,50 


11,62 


10,28 


lll.îKi 


111,95 


105,38 


102, 1 i 


lii.43 


173,58 


132,21 


131,03 


116.41 


137.38 


118,05 


121,57 


1U,50 


111,84 


155,27 


188,56 


142,71 


141.53 


128,03 


147,66 


0,110 


0,U0 


0,430 


0,440 


HP0,3i0 
♦ BP0,530 


HP 0,350 
BP 0,550 


0,500 


0,500 


HP0.310 
' BP 0,500 


HP 0,340 
BP 0.5(0 


0,050 


0,650 


0,600 


0,600 


j 0,6i0 


0,6i0 


0,620 


0.620 


, 0.620 

HP 0,560 

> BP2,100 


0.620 


• 


» 


2,060 


2,060 


;np2,o7o 

'BP 0,570 


' 


1,925 


1,925 


HP 2. 140 
BP 0,590 


Ailan. 


Bonnofond. 


Gooch. 


Gooch. 


Walscha^rt. 


WalscliaôK. 


Allaii. 


.MIan. 


Walschafrt. 


JIP Wal8cha(:rt. 
bP Gooch. 


• 


• 


0,028 


0,028 


0,028 


0,028 


0,030 


0.030 


0,025 


0,025 


i> 


- 


1,230 


1,230 


l,82i 


1,240 


1,230 


1.230 


1.2(0 


1,2(0 





8 


6 


6 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


i 


i 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


( 


( 


i,000 


6. 000 


5,400 


5,400 


3,000 


3,000 


5,800 


2,970 


2.160 


2,700 


l.OOO 


6,000 


5, 400 


5,400 


7,330 


7,500 


5,800 


7,(70 


5.860 


(». 900 


2,020 


2,020 


2,090 


1,980 


2,130 


2,130 


2,100 


2.000 


2.000 


2.000 


1,320 


^AR 1,120 
AV 1,320 

« 


1,400 


l,i00 


1,0W 


1,0(0 


1,300 


1,000 


1,300 


1,000 


* 


■ 


■ 


Bogie. 


Bogie. 


» 


Bogie. 


• 


Bogie. 


33 200 


4i430 


• 


^ 


45900 


48 950 


46 330 


46330 


49 500 


(7 480 


3i'> HOO 


(82M 


40 000 


42 800 


50 000 


54 000 


.50 830 


49 680 


;i3 500 


50 600 


25 500 


29 355 


28 000 


30 000 


31600 


32 800 


28 550 


30 540 


29 600 


31880 


Il 500 


8 500 


10000 


10 000 


UOOO 




•» 


» 


• 






i 500 


5 000 


3 000 


3 000 


4 (80 






• 


■ 


» 






i 


4 


6 


6 


6 






- 


• 


• 






M20 


1,120 


• 


• 


1,230 






• 


• 


• 






2. ii50 


2.650 


3,800 


3,800 


3,300 






»» 


• 


- 






21 ÎIOO 


2i900 


26 900 


29 000 


33 000 




• 


M 


■ 


• 
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TRAITK PRATKJUK DE LA MACHINR LOCOMOTIVE 



II. — MACHINES A GRANDE VITi:s>i 

GRANDEI 



RKSKAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



TYPE DE I.A LOCOMOTIVE. 



\ GREAT 

' I EASTERN 



Machine 
à 

3 essieux 
à cylindres 
intérieurs . 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound 



• * Ordinaire. 



Grille. 



Foyer. 



Corps 
cylindrique. 



Tubes. 



( Lonfîueur. mèlres. 

i Largeur — 

' Surface — 

. Longueur extérieure mètres. 

^ Largeur extérieure — 

I Hauteur du ciel à l'avant — 

Nature du métal 



Diamètre moyen mètres. 

' Epaisseur de' la tôle - 

f Hauteur de Taxe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 



Nombn' 



A Longueur entre les plaques tubuiaires mèlres, 

^ Diamètre extérieur 



Surface 

de 
chauffe. 

Mouvement 

et 
distribution, 



; Du foyer mètres carrés. 

^ Des tubes — 

I Totale — 



Diamètre des cylindres mèlres. 

' Course des pistons — 

I Entre-axe (les cylindres — 

Système de distribution 



Châssis • Epaisseur des longerons mèlres 

' Ecartement intérieur des longerons — 



Roues. 



^ Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées , 

l Empattement rigide mètres, 

I Empattement total — 

' Diamètre des roues motrices au contact — 

I Diamètre des roues de support -au contact — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes 



Poids. 



Tender. 



De la machine à vide 

De la machine en ordre de marche. 
Adhérent 



kilogrammes. 



Poids ^ ^^ *^^" kilogrammes. 

' du combustible — 

Nombre de roues 



Poids en charge complète kilogrammes. 



1,r»T 

1,829 

i.232 

1,714 

Cuivre. 

1,321 
U,U1» 
2,280 
12,3 

25 1 

3,i:i0 

0,0H 

9,37 
103,r.9 
113,00 

0, y:u 

0,010 

0,010 

5»tephenson. 

0. 02:i 
1,257 



2,007 
5,029 
2.13i 

AV 1,219 



39 502 


i2 087 


28 031 


11 99^ 


3 55ti 





31 ne 



GREAT 
EASTERN 



Machine 



à cylindres 
intérieurs. 

Profils 
accidents. 

Ordinaire. 



1,622 
1,029 
1,G7 

1,829 

1.232 

i,7U 

Cuivre. 

1.321 
0,013 
2.280 
12,3 

252 

3,150 

0,0M 

9, .37 
102,88 
112,25 

0. iSl 

0,010 

0.010 

Stephenson. 

0,025 
1,2.57 



2. 007 
:>. 029 
1,727 

1.219 



37 740 
41 000 
20 570 

11 994 
.3 550 

.31 110 



LOM".>> 

CHATBiH V 

DOVfl 



Macbiof a 



inl^TMirk 



Ordina^r 



1 . MU» 
U.'/»l 

LSl»3 

I . Si» 
Cuivre 

l.iTi 
0,011 

±m 

iit; 

U.On 
10. ±î 

lo:{,l» 
(j. »'.: 

0,t'Hill 

u.:i! 

Stepli*'n« -n. 

0. OiT 

l.il» 

.S 

\ 

i..vii 

fi.Mt- 
l.l'SI 

Bogie I.*'"* 

Bopit» à ;•! • ^ 
^ incliu'* 

f 

i;{ l.ii 

i!».>i 

ll'*''i 

i ^i'* 

:ii:r. i 
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(JITATRK ROUES ACCOUPLEES 
RETAGNE 





LOXnON 


LONDON 


LONDON 


LONDON 


LANCASHIRS 


LANCASHIRE 


MANCHESTER 




SOUTH 


BRIGIITON 


AND SOUTH 


AND SOUTH 


AND SOUTH 


AND 


AND 


SHEFPIELD 


CALEDONIAN 


EASTKR!! 


AND 
SOUTH C0AST8 


WESTERN 


WESTERN 


WESTERN 


YORKSHIRB 


YORKSniRE 


AND 
LINCOLN SU IRE 


— 


ichiiio à bogie 
à 
r\liiidm 


Madiinc 

à 3 cflsicux 

à 

cylindres 


Hdchineàbogie 

à 

cylindres 


Machine à bogie 

cylindres 
exlérieiirs. 


Machine 

à 3 «ssieux 

dont 2 accouplés 

à Tarant. 


Machine à bogie 

à 

cylindres 


Machine d bogie 

& 

cylindres 


Machine à bogie 

à 

cylindres 


Machine à bogie 
à 

C} lindrcs 


iiilérieure. 


intérieurs. 


eitéricurs. 


Profils 
accidentés. 


à cylindres 
intérieurs. 


intérieurs. 


intérieurs . 


intérieurs. 


intérieurs. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


i.riio 

1.013 

i.rio 


1,822 
i,03j 
4,89 


4,724 
0.978 
1,09 


4,724 
0,978 
4.09 


1.020 
l.Oil 
4,09 


4,041 
4,007 
1.75 


4.0M 
1.007 
1.75 


4,041 
4.007 
1,75 


4,720 
1.070 
4,85 


i,7:i3 

K2!îl 

1.7ÎM 

Cuivre. 


2,038 

1.24:» 

1,940 

Cuivre. 


1,930 

1,180 

4,705 

Cuivre. 


i.9:îo 

1.180 

4 . 7ri5 

Cuivre. 


4,830 
1.2i5 

Cuivre. 


1.829 

1,245 

1.775 

Cuivre. 


1.829 

1.2i5 

4.775 

Cuivre. 


1.829 

4.245 

4.734 

Cuivre. 


4.889 

4,2:J2 

4.880 

Cuivre. 


1..32I 

o.or» 

2.2lil 

10,:»'» 


4.321 
0,013 
2,201 
10,54 


1,:J21 
0,013 
2,302 
12,3 


4,321 
0.013 

3» 

42,3 


» 
11,25 


4,270 
0.013 
2,223 
41.25 


4.270 
0.013 
2.302 
41.25 


4,270 
0,013 
2,248 
11.25 


1,349 
0.04fc 
2.210 
41.25 


toi 

3. 2:i3 
O.OH 


333 
3,200 

o,o:58 


2i0 

3,454 

0,044 


2i0 

3,454 

O.OU 


218 
3.45 V 
0.044 


220 

3.391 

0.045 


220 
3,:J53 
0.0 i5 


233 

3,:Mi9 

0.04i 


238 

3.220 

0.041 


9. (il 

SI. 82 
î)l. i3 


10,:i8 
428,03 
438,01 


11,35 

ii:»,72 

427,07 


41.35 
115.72 
427,07 


10,82 
loi, 97 
115.79 


10.00 
104.17 
414.17 


10.00 
403.00 
113,00 


9,19 
109. ri3 
118,72 


40.40 

99. 5 i 

110.00 


0, 183 

0, (ir.o 

0,721 

itephcnson. 


0.464 

0.000 

0, 03:> 

Stepheuson. 


0.483 

0.000 

1,892 

Stephenson. 


0. 4,57 

O.OIO 

4,892 

Stephenson. 


0, 457 
0.000 

n 

Stephenson. 


0,4:i7 
0,000 
0,:i84 
Joy. 


0.4:i7 
0.000 

o.:i8i 

Joy. 


0.4:i7 

0.000 

0.724 

Stephenson . 


0. 457 

0.000 

0.080 

Stephenson. 


0. 02:i 

i,2v:i 


0,02:i 
4,257 


0. 025 
1,200 


0.025 
1.200 


■ 


0.025 
4.270 


0.025 
1.270 


0,027 
1,270 


0.025 
1.257 


8 

4 
i,:iî»i 
iv. '»:i8 

:*. I3i 
lo«rie 1,146 




4 

4,7i9 

4,749 

1,981 

AV 4,981 

* AU 1.372 

f 


8 

4 

2.:»91 

0,911 

2, i:i9 

AR 2.1 1)9 

Bogie 1,162 


8 

4 
2. .591 
0.021 
1.702 

0,702 



4 

m 

1,830 
1,219 


8 
4 
2.718 
0.007 
4.829 
AR 1.829 
i Bogie 0,9i'4 
' Bogie 
\ à bielles 
f oscillantes. 


8 

4 

2.010 

<), 505 

2.210 

AR 2.210 

Bogie 0,924 

bogie 

à bielles 

oscillantes. 


8 

4 

2.616 

0.029 

*J, 057 

AR 2,0:i7 

Bogie 1,067 


8 

4 

2.743 

0.731 

1,981 

AR 1,981 

Bogie 1,067 


io*rie Stir- 
ling. 


• 
i 


Bogie. 


1 

Bogie. 


• 


Bogie. 


Bogie à plans 

inclinés. 
t 


30 \m 

i3 !82 
211 3«U 


35 502 
:i9 322 
28 755 


40 oo:i 
49 45(i 
30 780 


41 900 
i5 500 
29 200 


12 500 
32 100 


40 718 
43 995 
29 974 


41 903 
45 520 
31 498 


43 090 
40 7:48 
32 504 


42 433 
4r. 003 
31 092 


12 03!» 

4 OOi 

(i 

30 \mo 


10 222 
2 032 

(i 
27 789 


4 4 992 

2 208 



30 001 


1 1 2:;o 

2 000 



2() 800 


11 2.50 
2 000 

30 300 


8 177 

3 048 



20 5i4 


8 177 

3 048 



20 544 


13 029 

5 080 



35 502 


10 228 

4 775 

(» 

39 702 
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TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

IL — MACHINES A GRANDE VITESS 

GRANDE-BR 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE ^ CALEDONIAN 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



Machine à bogie 
i à 

^\ cylindres 
intérieure. 



(inléneui 
Dunalasb 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound 



ilair. 



Ordinaire. 



^ Longueur mètres. 

Grille. . Largeur — 

«. Surface — 

Longueur extérieure mètres. 

Foyer Largeur extérieure — 

^ * f Hauteur du ciel à l'avant — 

Nature du métal 

. Diamètre moyen ■ mètres. 

Corps ^ Epaisseur de la tôle — 

cylindrique. I Hauteur de Taxe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 

Nombre 

Tubes. I Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

. Diamètre extérieur 

' Du foyer mètres carrés. 

Surface ) 

rhRnfÎP ' ^^s tubes — 

chaune. '^ ^^^^^ _ 

Mouvement ( ^'^'^^''^ ^es cylindres mètres. 

et } Course des pistons — 

distribution. / Entre-axe cfes cylindres — 

\ Système de distribution 

i Epaisseur des longerons mètres. 

Châssis. ! 

' Ecartement intérieur des longerons — 

,' Nombre total des roues 

, Nombre des roues accouplées 

[ Empattement rigide mètres. 

) Empattement total — 

Roues. \ Diamètre des roues motrices au contact — 

I Diamètre des roues de support au contact — 

\ Disposition spéciale pour le passage des courbes 

/ De la machine à vide kilogrammes. 

Poids. ) De la machine en ordre de marche — 

' Adhérent — 

p^iHc > de l'eau kilogrammes. 

Tender ^ ' ^" combustible - 

lenaer. ^ Nombre de roues 

. Poids en charge complète kilogrammes. 



1,792 
1,070 
i,92 

1,952 

i,230 

i,990 

Cuivre. 

1.425 
0,01425 

2.3no 

1J,25 

265 

3,950 

0,044 

11,05 



119,30 
130,35 

0,463 
0,660 

Stephenson. 

0.025 
1,257 

8 

4 
2,730 
6,730 
1,981 

0,762 
Bogie. 



47 740 
31 750 

16 228 

6 
39 702 



NORTH BRITISH 



Machine à bogie 

à 

cylindres 

inUSricure. 

Ordinaire. 



i.743 
1,083 
1,89 

1,905 

1.245 

1.848 

Cuivre. 

1.349 
0.014 
2.210 
10,54 

246 

3.219 

0,044 

10,96 



106,27 
117.23 

0.457 

0.660 

0.686 

Stephenson. 

0.029 
1.257 

8 

4 
2.743 
6.731 
1.981 

1,067 
Bogie. 

4:^640 
46 738 
31 446 

11 :157 
6 096 

6 
33 529 
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\ QUATRE ROUES ACCOUPLEES 
rAGNE(Sui7e) 



GLASGOW 

AND SOUTH 

WESTERN 



Uarhinc û \xtg\e 

a 

inU^ricura. 
Ordioaire. 



f.UiO 
!.7i 

!.880 

1.80» 
Cuivre. 

i.270 

o.oia 

i,ïi8li 
10.;i4 

i38 

3.^94 

0,041 

10.31 



101.03 
111. Oi 

0. ir.4 

0.000 

(». 000 

Uephenson. 

O.Oio 

i.iir. 

8 

i 
i.007 
O.OOi 
2i.070 

MOô 

W>c A hiellcs 
o«ciilantc9. 

«877 
t.) 773 
31 345 

1 1 3:i7 

3 0i8 





GRBAT NORTH 
OF SCOTLAKD 

Machine à bogie 

a 

cylindres 

intérieurs. 

Ordinaire. 



1.018 
i.04l 
1.08 

1.829 
1,245 

Cuivre. 

1.321 
0.013 
2.235 
11,0 

220 

3.305 

0.044 

10.54 



101.58 
112.12 

0. 457 

0.000 

0.711 

Slephenson. 

0.025 
1,270 

8 

4 
2.007 
0,042 
1,854 

1,156 
Bogie. 



HIUHLAND 



Macllinc à bogie 

à 

cylindres 

oilérieurs. 

OrdJDairo. 



GREAT 
WESTERN 

Machine i bogie 

à 

cylindres 

intérieurs. 

Ordinaire. 



S 



4i 004 
30 024 

13 620 

4 004 

6 

35 502 



1,070 
1.041 
1,575 

1,892 

1.229 

1,788 

Cuivre. 

I,3fr0 
0,013 
2,235 
11.24 

242 

3.099 

0,044 

10,08 



loi. 09 
115.37 

0, i57 

0.010 

1,905 

AUan. 

0.032 
1.257 

8 

4 
2,007 
n. 554 
1,918 

1,156 

t 

Bogieàplans.^ 

inclinés. ' 



45 723 

29 974 

10 222 

5 080 

6 

32 514 



1,030 
1.083 
1.70 

1,780 

1,232 

■ 

Cuivre. 

1.321 



11.25 

249 

3.433 

0,044 

10,40 



LOKDOM 

AND NORTH 

WESTERN 



Machine 

à 4 essieux 

dont 2 moteurs 

indépendants 

(Greatcr Britain), 

Comuound 
à 3 cylindres. 



119,43 
129,89 

0.457 

0,600 

■ 

Slephenson. 

int. 0,022 
ext. 0.019 / 
♦ 1,251 .< 
{ 2.019 \ 



1.905 
1,016 
1,93 

2,083 

1,194 

1.829 

Cuivre. 

K270 
0,013 
2,400 
12 

150 
1,778 
^ 3.073 

0,054 

11,20 
Chambre de/ » |»a 
combustion.)'*»"" 

125.04 

139.84 

HP 0,381 

, HP 0,702 

0,610 

1.981 

Slephenson. 

0.025 



LONDON 
AKD SOUTH 
WESTERN 



Machine 
à 3 essieux 

dont i moteurs 
indépendants 

(Jcanie Deans) 



Comuound 
i 3 cylindres. 



1,714 
1.105 

Bogie. 



40 730 
28 956 

9 086 

4 000 

6 

24 384 



1.219 



8 



4,05 

7,045 

2,159 

AV 1,257 

AR 1.257 

f Boîtes radiales 

jsyst. Webb. 

47 850 
52 930 
29 313 

8 178 

4 001 



27 029 



1.905 
1,010 
1,93 

2,083 

1.194 

1.050 

Cuivre 

1,295 
0.013 
2,400 
12.25 

225 
3, i30 
0.048 

14,78 



147.72 
102,50 

HP 0.3:)0 
BP 0.702 t 
0,010 > 

Joy. 

0.022 
1,219 



4 
2,945 
5.512 

159 



2, 

1, 

Boites 
syst, 



Machine à bogie 

à 

cylindres 

intérieurs. 

Ordinaire, 



257 

radiales 
Webb. i 



200 
980 



8 178 

4 06i 

6 

27 029 



1,595 
l , 029 
1.02 

1.803 

1,232 

1.803 

Cuivre. 

1.2fr5 
0.013 
2,229 
11,25 

2 M) 

3,310 

0.041 

10.24 



100.93 
117.17 

0.457 

O.CMiO 

0.711 

Slephenson, 

0,025 
1.257 

8 

4 
2.591 
0,500 
2.KU 

1,007 
Bogie. 

40 185 
43 423 
28 570 

1 i 705 

2 032 



30 042 



SORTH 
EASTERN 

Machine à bogie 

à 

cylindres 

iulérieurs. 

(U) 
Ordinaire. 



1.841 
0. 984 
1,81 

2,057 

1,194 

1.908 

Cuivre. 

1.321 
0.014 
2.413 
11.25 

224 

3.010 

O.Oii 

11, 2i 



I13.3i 
124.58 

0.483 

0.060 

0.010 

Slephenson , 

0.025 
1,219 

8 
4 

2,819 
7.107 
2,159 

1,092 
Bogie. 

47 577 
52 022 
34 749 

17 899 

5 080 



41 750 



NORTB 
EASTERN 



Machine à bogi« 

à 

cyhndros 

intérieurs. 

(Qi) 



Ordinaire. 



1.918 
0,984 
1,95 

2. 134 

1.194 

1,945 

Cuivre. 

1,321 
0,014 
2. 489 



201 

3.010 

0.044 

12,08 

108.09 
120.77 

0,508 

0.060 

0.010 

Slpphcuson . 

0,025 
1,219 

8 

4 
2,900 
7.239 
2.317 

1,098 
Bogie. 



51 530 
34 880 

18 175 
5 080 

40 100 
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TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



II. — MACHINES A GRANDE VITESSI 

BELGiaUE, SUISSE 



RESEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



S 



ÉTAT BELGE 



/Machine à 4 essieux 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



•^cyli 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound 



indrcs intérieun 
(Type li). 

Ordinaire. 



/ Longueur mètres. 

(îrille. ■ Largeur — 

' Surface. mètres carrés. 

' Longueur extérieure mètres. 

Fover. / , ... 

i Largeur extérieure — 

f Hauteur du ciel â l'avant — 

\ Nature du métal ' 

Diamètre moven mètres. 

Corçs ^ Epaisseur de la tôle — 

cylindrique. / Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 

. Nombre 

Tubes. . Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

' Diamètre extérieur — 

Surface Du foyer mètres carrés. 

de Des tubes 

chauffe. { Totale — 

Mouvement ( J^i^métre des cylindres mètres. 

et \ Course des pistons — 

distribution, f Entre-axe des cylindres — 

^ Système de distribution 

Châssis * Epaisseur des longerons mètres. 

f Ecartement intérieur des longerons — 

/ Nombre total des roues 

[ Nombre des roues accouplées 

[ Empattement rigide mètres. 

Roues ' Empattement total — 

j Diamètre des roues motrices au contact — 

' Diamètre des roues de support au contact — 

\ Disposition spéciale pour le passage des courbes 

[ De la machine à vide kilogrammes. 

Poids. i Total de la machine en ordre de marche. . . — 

^ Adhérent — 

/ Poids t de l'eau kilogrammes. 

i f du combustible — 

Tender ^ Nombre de roues 

1 Diamètre mètres. 

r Empattement total — 

\ Poids en charge complète kilogrammes. 



Partie 
large. 
1,600 
'2,200 



Partie 

étroite. 

1,111 

1,076 



4.71 



Partie 
large. 
2,374 



2. n\) 



Partie 
étroite. 
1,374 



1,400 
Cuivre. 

1.32ri 

0.013 

2. 3.*i0 

10 

242 

3,8:>0 
O.OWi 

12.50 
112,17 
12i,r.7 

0. îiOO 
0.600 

o,:i7o 

WalschaîTt, 

0,022 
4,7.>0 

8 

4 
2.160 
6. 560 
2,100 

1.200 



45 ;>oo 

49 200 
26100 

UOOO 
3 500 

(i 
1,060 
3.600 
34 850 



ÉTAT BELGE 



Machine 
à 3 essieux 
à 
cyliodres 
intérieurs. 
(Typel). 

Ordinaire. 



2.GI0 

1.070 

2.79 

2.910 



1.286 

Cuivre. 

1.286 

0.013 

2.178 

8 

208 
3,100 
0.045 

10,64 
79.90 
90.51 



0.(30 

0.:i60 

0.760 

Stephenson. 



(i 

4 
2.320 
4.630 
2,000 

1.200 



31 050 
35 500 
26 400 

14 000 
3.500 

(i 
1.060 
3.600 
3i850 
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A QUATRK ROUES ACCOUPLÉES 
AUTRICHE, ALLEMAGNE 





NORD-EST 


SOCIÉTÉ AUSTRO- 


SOCIÉTÉ AUSTRO- 


KAISER 


KAISER 






JL'RA SIM PI ON 




HONGROISE 


HONGROISE 










•# Irf A*/V «.^laHI M~à\^à^ 


SUISSE 


DES 


DES 


FERDINAND 


FERDINAND 


État badois 


état PRUSSIEN 







CHEUIN8 DE FER 


CHEMINS DE FER 


NORD-HAHN 


NORD-BAHN 








"" 


DE l/ÉTAT 


DE l'État 


_ 


__ 


^~ 


"^ 


MachiDc à lM>gic 


Mackincà3essieui 


Machine à 4 essieux 


Machine à bogie 


Machine à bogie 


Machine à bogie 


Machine à bogie 


Machine à bogie 


à cylindres 


avec 


i cylindres 


& cy lindres 


à cylindres 


avec essieu 
Iiorteuràlarriére, 


a cylindres 


à cylindres 


extérieurs. 


bisscl à lavant. 


extérieurs. 


extérieurs. 


extérieurs. 


à cylindres 
extérieurs. 


intérieurs. 


extérieurs. 


Compound 
à 2 cylindres. 


Compound 
& S cylindres. 


Ordinaire. 


à 2 cylindres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Compound 

à 2 cylindres 

(v. borries). 


2,000 


■ 


2,218 


2,532 


» 


2,007 


» 




0,975 


M 


1,038 


1,132 


» 


1,100 




» 


2,05 


• 


2,30 


2,87 


2,07 


2,87 


2,00 


2,21 


2,200 


1,010 


2,421 


2,700 


2,100 


2,800 


■ 


2,450 


1,171 


■ 


1,230 




» 


1,292 




1,210 


» 


1,305 


1,010 


1,550 


M 


n 


» 


I» 


Cuivre. 


Cuivre. 


Acier et cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


1,348 


1,300 


1,280 


1,390 


1,300 


1.470 


1,270 


1,400 


0.010 


0.015 


0,013 


0,015 


0,014 


0,015 


- 


■ 


2.225 


2,055 


2,000 


2,580 


2.100 


2,500 


2,300 


2,250 


12 


• 


10 


13 


12.4 


13 


12 


12 


224 


159 


149 


205 


177 


230 


214 


219 


3,800 


3.050 


5, 000 


4,400 


4,270 


4,110 


3,800 


3,900 


0,045 


" 


0,052 


0,051 


0,0527 


0,527 


0,041 


0,041 


9,10 


n 


10,10 


11,00 


8,54 


12.10 


î»,10 


8,84 


120,00 


n 


121,70 


144.50 


120.40 


140,20 


104,70 


110.00 


129,10 


m 


131,80 


155,50 


129,00 


152,30 


113,80 


118.84 


HP 0,450 
BP 0,070 


HP 0.400 
BP 0,580 


0,400 


. HP 0.500 

1 BP 0, 740 * 


0,435 


0,470 


0,400 


HP 0.400 
BP 0,080 


0. 050 


0,020 


0,050 


0,080 


0,022 


0,000 


0,000 


0,000 


2,070 


2,000 


1,900 


1.920 


2,435 


2,450 


w 


2,040 


Stcphenson. 


WalschaOrl. 


Gooch. 


WalschaOrt. 


Stephenson. 


Walschat'rl. 


WalschaPrt. 


Walschai^rt. 


0.025 


0.025 


0,030 


0,030 


0,035 


0,035 


• 


0,025 


1,200 


1,270 


l,2fô 


■ 


1,830 


1,830 


» 


1,240 


8 


6 


8 


8 


8 


10 


8 


8 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


2.000 


2.800 


2,220 


2,800 


2,000 


2,300 


2.550 


2.000 


7,100 


5,300 


0,000 


7,300 


0,150 


8,350 


0.850 


7,400 


1,830 


1,580 


2,100 


2,120 


2,002 


1,900 


2,100 


1,900 


1.030 


0,920 1 


AV 1,100 
AR 1,100 j 


1,024 


1.010 


AR 0.970 
Boffie 0,970 
Bogie. 


0,900 


0,980 


Bogie. 


Bissel. 


» 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


43 000 




44200 


49 000 


43 000 


53 800 


39 800 


44071 


47 530 




49 400 


55 000 


47 000 


59 700 


43 800 


50 074 


30 000 




20700 


28 800 


27 000 


27 500 


28 200 


29 970 


13 000 




10 000 


10 750 


12 000 


15 000 


13 500 


15 000 


4 000 




3 475 


5 300 


000 


7 500 


5 000 


4 000 







4 





G 











» 




1,220 


1,025 


1,010 


1.010 


1.110 


0,980 


3.200 




1,800 


3.200 


3.200 


3,200 


3.500 


3.300 


30 000 . 




24900 


38 000 


32 400 


30 700 


33 300 


30 830 
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r^knk PRATIQUA m la MACHINK LfM:(>MOTIVE 



IK — MACIIINKS A ORANOE VITESS 

ALLEMAGNE. IT 



ttÉ^EAl- Al-iyUKr APf'AKTiKVT LA LMCOMOTIVB. . . 



TYPE m Ï.A LOCOUOTri^E 



Fonclbïinement rinîinaire {h slinple exiwmajon) mi lîwiipound 



CtAT PttU&SIKN 



^iiliiiflrf« 



tinlinairr. 



Urtllc, 



FoV4T. 



Lcmirueur, . . * .,.,*.,.,,». mèlres. 



J. ardeur. 



Lcingïjfiïr ej«léripiire. . . . 

I UnuiewT du rîel h îuv^nt , 
Nfttiire du uitiiil. , * . . . 



I lié Ires carri^s 
, ♦ , m è Ires. 



Clercs 
cylin<!rî<HJt. 



Tubes. 



de 
chiiuir»r. 



niwnièire moyen. ,.,.♦...... mètres, 

^ EpnUseiirde la tùle . .*...*,.****.- ^ — 

/ ILuitfur cie Va%c (iu-de*siis du rail — 

Timbre ..,..,... kiUigmnuin's, 



Nomlire. . . , 

Liingueiir t^ntre les plaques tiibulaires. 
' lïîurm'ilre extérieur ..»,*..,** 



iiiélre^. 



Du fovç 



IViltLÏe , . 



floiivemeni 

et 
diitril)ii1ki[i 



Châssis. 



mètres rarr^s. 



mètres. 



i>innrèlre dt's cylindres .........,*. 

(liïiirse den pisth^ns ,,...«,,-,,....* 

Kiilre-axe des çyliurlres ..**»,. — 

Syaléuïe de dîslril^utinn .,.**.,.,. 

Epiiisseiif lias lorij^îernïis. * mèlrei 

Eearternerit inlerieur des Inu^'pmus ..,...*. — 



Rmies. 



Piiids. 



Teadei\ 



Nombre total dc-s roue» .»,..*. 

NivmUre dns roues arcoupteea ,.,..».**. , - * . 
Kmïiîilifîiu'nl rijLjjde , ,.,*.,,........ métré», 

KiiipatteniPnl lutal ................ — 

Jiiariit'trc des rfMira Tiii>tr[ees au contael * . . , . — 

Diamètre des n»iïes de nuppurl au i^ontAcl — 

DisîKisiltnn fijîëeîale pour le pas?i*jîe des courbes . . . . . 

lU' ht uineliiïii^ à vjdç . , .,.....«,. ktk»gruimTiei 
Totaï de la tuaehUie en ordre de mareiie» , . — 

Adbérent — 



t iiu iMiQibustible 



kiliigraujiuea 



Nombre de mat?* 

DiamtMre des nmvs ..».,... tJièlres 

KijipiiU**iJjehl total , , .-..,». — 

Poids eu cliiir^e coiupïèté .,,.,,.♦.. kilo^^rniunies 



i.THii 
1 . HOt) 

Cuivre, 
t , iHU 

it 



uni 
U.:i(iU 



o.o2:i 

4 

i,t:i« 



37 Ullt) 

Ht :iiM» 
1 :î iKit) 

ï Ottll 



[il MAE) 



e j lindM^ft 
fJnlîuAÎtv, 



i.H8 

i.Tno 

Cuivre. 

tt.:ï7 
i7n 
u. o:iu 

O.frfO 

Goot'b. 

ti, tii'i 

i 
ti.SltU 

llogie. 

to i)4ni 
II 

3,lf{tU 



iiKorTEUMisai 
^ iTUii 






i.lrdJnaM» 



i.tc 
l4iiïTf. 

»,^ 

10U..1 

J^tcphriH* 

n 
i 

itog-if. 
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QUATRE ROUES ACCOUPLÉES 
lE, RUSSIE {Suite) 



KTAT 
5ÉERLANDAIS 


ÉT.4T DANOIS 


ÉTAT ROUUAIX 


ÉTAT ROUMAIN' 


ÉTAT SERBE 


ÉTAT SUÉDOIS 


SUD -OUEST 
RUSSE 


SAINT- 
PÉTERSBOURG 
VARSOVIE 


Machine 
« 3 essieux 

H 

c\Ubdres 
iiil^ricuni. 


Machine à bogie 

à 

cjlindres 

extérieurs. 


Machine 

à 4 essieux 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

i 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à 

avant-train, bissel 

à S essieux, 

à cylindres 


Machine i bogie 

i 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


à 4 cylindres 
(tandem). 


Compound 
i!î cylindres. 


2.o:i7 

1.000 
2.18 


1.742 
i.016 
1,77 


2,218 
1.012 
2.24 


2.170 
1,010 
2,19 


2.300 
1.060 
2.44 


2,056 
0,958 
1,98 


1,798 
1.048 
1.90 


2,378 
1,076 
2,56 


2.2:Vi 

1.2;i7 

1.600 

Cuivre. 


I.Ofifi 
1.192 

Cuivre. 


2.421 

1.208 

1.610 

Cuivre. 


2.370 

1.208 

1,600 

Cuivre. 


2.524 

1.284 

1.550 

Cuivre. 


2.250 
Cuivre, 


2.000 

1,300 

1,615 

Cuivre. 


1,238 

1,754 

Cuivre. 


1.273 
O.OU 

2.2:i:i 

10. H 


1,3» 

0.014 

1,080 

12 


1,280 

0.014 

2.062 

10 


1.290 

0.0135 

2,200 

10 


1,360 
0,010 
2,200 
11,37 


1.324 
0,013 

10.54 


1.257 

0.145 

2,200 

M 


1.390 

0,016 

2,270 

11 


220 

.'i.aoo 

O.Oii 


172 
3.430 
0.048 


160 
4.802 
0.050 


180 
4.000 
0.050 


216 
4.100 
0.044 


167 
3,955 
0,050 


208 
3,800 
0.045 


220 
4.200 
0,051 


9.78 

«1,12 

101.20 


9.25 
88.01 
97.20 


10.10 
126.80 
136,90 


9,00 
101.80 
111.40 


11,00 
124.00 
135,00 


■ 
112,32 


10,40 
112.00 
122.40 


12.50 
133,53 
146,03 


0. i(iO 

0.000 

0. 72:i 

tephenson. 


0,430 

0.610 
1,960 


0.430 

0.650 

1.900 

Allan. 


0.440 

0.610 

1.940 

Allan. 


0.430 

0.050 
2.450 


0, 420 
0,570 


I!P 0,330 

BP 0,500 

0.600 

2,050 

Stephenson*. 


HP 0.460 

BP 0,670 

0.050 

2,183 

Joy. 


0.02:i 
1.2:i7 


0,030 
1.2ti0 


0.030 
1.245 


0.028 
1.250 


0.035 
1,780 


0.030 


• 


0,030 
1,290 




i 
2. :iî)o 
:i, m\ 
2.i:ji 


8 
4 

2. 600 

:i.8:»o 

1,840 


8 
4 

2. no 

5,820 
1.924 


8 
4 

6.215 
1.900 


8 
4 

2.500 
5,850 
1.850 


■ 

2,040 
5.900 


8 

4 
2.600 
6,600 
2.000 


8 

4 
3.000 
7,505 
1,080 


1.219 


0.914 ; 


AV l^JK 
AU IW 


0,950 


1,035 


■• 


0,950 


1,110 


» 


Bogie. 




Bogie. 


Bogie. 


Bissel. 


Bogie. 


Bogie. 


i0 080 
28 020 


30 000 
42000 
26 000 


45 510 
50 550 
27520 


37 300 
41980 
26 540 


39 000 
42 500 
25 000 


39 740 
25 170 


39100 
43000 
26 000 


45 415 
51 500 
26 416 


12 000 
A 000 

1.210 

:i.or)2 

20 000 


10 000 
3 500 

6 
1.100 
3.200 
27 300 


10 000 
3 660 

4 
1.244 
3.000 
25 900 


10000 
8 500 

6 
1.244 
3.160 
32 400 


12000 
6 000 

6 
1.035 
3, 080 
31500 


14 000 
3 500 

■ 

M 


15 000 
5 000 

6 
1,150 
3. 500 
35 000 


■ 
• 

■ 

M 
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II. — MACHINES A GRANDE VITESS 

ÉTAT 



BÉSF^U AL'OUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



Kû ne Ib fine ment ordinaire (à simple expansion) ou compound 



NEW- YORK 

CENTRAL 

AND UUDSON 

RIVER RR. 



Machine à bc^ic 

A 

cylindres 

extérieurs. 

Ordinaire. 



ilrûUK 



¥ù^-vr^ 



^ J.Mii^'tu-ur mètres. 

^ l*Hr^'t;ur — 

\ Surface mètres carrés. 



L'Kk^aeur extérieure mètres. 

^ Ldr^M'ur extérieure — 

f llnutDiïr du ciel à l'avant — 

Nature du métal 



IliJimètce moyen mètres. 

CnrfiH \ EiiiiU^cur de la tùle — 

ryliiiiltt^iu'. / lîanlfïiir de l'axe au-dessus du rail — 

I imhrf kilogrammes. 



Tiihos. 



iLi- 



Nimibfe 

LuH^tieur entre les plaques tubulaires mètres. 

' JïiuuHlre extérieur — 

^ lïii f<iy<^r mètres carrés. 

, Dos tubes — 



Tuiïih-. 



.j ,,,^ , , Dinmftre des cylindres mètres. 

MotivfriJt'ul \ *^ 

c'1 f^itirse des pistons — 

(ibtrilmUi*n. / Kiitri" axe des cylindres — 

SyatVniK' de distribution 



tllï Assis. 



Il I (lies. 



l'iuits. 



Tt'Jidrp. 



i Epaisseur des longerons mètres, 

* EiNirleiiient intérieur des longerons — 

N^MiiLrc total des roues 

Nombre des roues accouplées 

^ i-i El i]i?i tiennent rigide mètres. 

Kiu]i2ittcment total — 



I [HiiiiH'ire des roues motrices au contact 



itiiiïlre des roues de support au contact .... 
iJjspnsLtion spéciale pour le passage des courbes. 



\ Tntal de la machine en ordre de marche 
' AlIIu rent 



kilogrammes. 



Pi.idH 



{ de l'eau kilogrammes. 

, I iPiu^ f j^^ combustible — 

J Nuiiihre de roues 

Uifintrlie des roues mètres. 

lit total — 

charge complète kilogrammes. 



(Uifintrlie des 
Kin|>utLument 
i'ojjs en char 



2.800 
1,038 

2,:u 



2.070 
1.232 

» 
Acier. 

i,473 

2,029 
H, 95 

268 

3,0.32 

0,051 

14 
155.21 
109,21 

0.483 

0,010 

1.950 

Stephenson. 

0.102 
1,029 

8 

4 
2,501 
7.290 
1,981 
0.914 
Bogie. 

54 432 
30 288 

14 000 
124 
8 
0.914 
4,030 
30 288 



.NKW-YORK 

CENTRAL 

AND HUDSON 

RIVER RR. 



Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 

Ordinaire. 



2,753 
1,038 
2.80 



2,077 
1.235 
1,854 
Acier. 

1,470 
0.0143 
2.7.30 
13, 35 

208 

3.058 

0.051 

21,04 
157.69 
179,33 

0.483 

0,010 

1.950 

Stephenson. 

0.102 
1,029 



8 

4 

591 

290 

184 

016 



2 
1. 
Bogie. 

50 172 
38 052 



12 700 
115 

8 
1.010 
4.030 
30 240 



N EH -YORK 

NEW-HWES 

A M» 

HARTFOKD hl, 



Machine à U;;? 
à 
cjiintlrv* 
ciU^ncur». 

Conifioiinî! 

à i c^liu-Jn^-» 



3.04S 

l.u:»o 

3.fl 



3.2:»() 
\Mt 
1 . o:»o 
Acier. 

1 , :»:.<; 

0.016 
2.616 
14.06 

250 

3.277 

0.0-M 

15. 4S 
1U.I7 

12;». o:. 

HP O.V'.! 

BP o.Ts: 

0,6<iu 

1 . U.U. 

Stephenson 

0. lui 
1.01>2 

8 
4 

3.51K) 
6. 9:5» 
1.9SI 
0. H:kS 
Biijrir. 

56 lî40 
.38 Ot.O 

13 61H1 
4 5«M) 
S 
0.91» 

?/.\ o::. 
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A QUATRE ROUES ACCOUPLÉES 



-UNIS 
















NKWYOnK 






LAKE SHORE 








CINCINNATI 


NEW-HAVBN 

AND 
HARTFORD RR. 


PEXNSYLVANIA 


PENKSYLVANIA 


AND UICHIGAN 


BALTIMORE 


BALTIMORE 


PBILADELPHIA 


HAMILTON AKD 


RR. 


RR 


SOUTHERN 


AND OHIO 


AND OH 10 


AND RRADING 


DAYTON 


Machine à bogie 


Machine & bogie 


Machine à bogie 


Machine à Itogie 


Machine à bogie 




Machine à bogie 


Machine a bogie 


cylindres 


à 
cylindres 


à 
cylindres exté- 


à 
cylindres 


à 
cylindres 


à 
cylindres 


à cylindres 
extérieurs. 


à cylindres 
extérieurs. 


CKltVicurs. 


extérieurs. 


rieurs (Classe P). 


extérieurs. 


extérieurs. 


extérieurs. 


Coni|K>und 




Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


à 4 cylindres 
Vauclain. 


à 4 cylindres 
Vauclain. 


Ordinaire. 


i»,fi73 


3,042 


3,048 


4,981 


2.735 


2,729 


2,896 


2.591 


1 , 050 


J.OIO 


1,054 


0,864 


0,860 


0,860 


2.442 


0.813 


:?.807 


3. OU 


3.21 


1.71 


2,35 


2.30 


7.07 
(Wootten). 


2.41 


2.7W 


3,283 


1,280 


2,201 


2.902 


2,9.50 


3.446 


2,810 


l,02i 


1.251 


1,251 


i,o:io 


4.050 


1,050 


2.6.50 


4,015 


i,8:ii 


1,502 


1.535 


4.957 


1.765 


4.665 


0,865 


1.580 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


i,o8i 


1.4i8 


1.727 


4.321 


4.575 


4.570 


4,460 


4,473 


O.OIT.") 


0.011 


0,011 


0,0127 


0,0143 


0.014 


0,016 


0.0143 


2!.:i3:j 


2.480 


2.730 


2.362 


2.521 


m 


2,590 


2,420 


13.357 


12,3 


12,65 


42.65 


41.60 


42.05 


42.65 


42.65 


:Mi 


258 


310 


200 


251 


251 


324 


226 


:j.h:>8 


3.45( 


3.454 


3.661 


3. .'18! 


3.581 


3,023 


3,509 


O.Ool 


0.018 


0.048 


0.051 


0.051 


0.051 


0,038 


0,051 


i:i.:>r)3 


13,'7 


^ 


44,40 


43.84 


43.84 


16,07 


42.40 


180,85 


433.3 


. 


416,87 


143,44 


4 43.44 


117,24 


129,27 


lîMi.il 


147.0 


• 


431.27 


157,28 


457,28 


433,31 


141,67 


0,508 


0.470 


0.470 


0,432 


0,508 


HP 0,343 
; BP 0,584 


IIP 0,330 

BP o,:i59 ; 


0,457 


O.filO 


0.010 


0. 060 


0.610 


0.610 


0.610 


0,610 


0,660 


1.î)5(i 


1,05(> 


1.956 


2.134 


2.007 


2,185 


2,248 


4.956 


Itephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


Stephenson. 


0,102 


0.102 


0,102 


0,095 


0.402 


a 


0,125 


0,095 


4,092 


1,010 


1,016 


1,073 


4.035 


- 


0,965 


4,073 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


4 


î2,50I 


2,4:i8 


2,362 


2.743 


2,286 


2.280 


■• 


2,896 


7.23Î» 


7,137 


6,944 


7,239 


6,680 


6,807 


7.112 


6,909 


1,854 


4.981 


2.032 


4.829 


4,984 


4,981 


1.981 


4,854 


0. 838 


0,014 


0.914 


0.838 


0,914 


0.914 


1.219 


0,838 


Bogie. 


Bogie 


Bogie. 


■• 


" 


» 


Bissel â Tavant 


Bogie. 


riO 400 


55 611 


60 3(>8 


47 426 


52 711 


55 620 


58 800 


55 736 


;j9 000 


37 407 


41 656 


29 516 


34 070 


35 560 


.37 490 


33 522 


48 000 


12 000 


11200 


9 900 


42 000 


42 000 


4 3 400 


44 200 


8 (»3(i 


6 80i 


7112 


6 075 


4 080 


4 080 


5 440 


7 254 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


0,838 


0.914 


• 


0.914 


0,914 


0,914 


0.914 


0,838 


1. 


4,928 


. 


4.572 


5.182 


5.1«2 


4.877 


M 


■ 


31 010 


31 496 


31 738 


32 052 


32 660 


36 500 


32 463 
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TRAITK PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

II. —MACHINES A GRANDE VITESS^ 

ÉTATS 



RESEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



'RAILROAD OF 
r NEW-JERSEY 



l Machine à bogie 
' avec 

/ eseieu porteur 
V à l'arrière. 



Fonclionnement ordinaire (à simple expansion) ou couipound 



Ordinaire. 



Grille. ; Largeur 



r Longueur mètres. 



Surface mètres carrés. 



Longueur extérieure mètres. 

p^ .çj, \ Largeur extérieure — 

^ ' / Hauteur du ciel à l'avant — 

Nature du métal 



Diamètre moyen mètres. 

Corps \ Epaisseur de la tôle — 

cylindrique, f Hauteur de Taxe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 



( Nombre» 

Tubes. \ Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

\ Diamètre extérieur — 

Surface ( R" ^?y^^ "^^^res carrés. 

j^. I Des tubes — 

chauffe. ' Totale — 



Mouvement 

et 
distribution. 



Châssis. 



Roues. 



Poids. .! 



Diamètre des cylindres mètres. 

Course des pistons — 

Entre-axe des cylindres — 

Système de distribution 



Epaisseur des longerons mètres. 

Ecarteuient intérieur des longerons -- 

Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

Empattement rigide. mètres. 

Empattement total — 

Diamètre des roues motrices au contact — 

Diamètre des roues de support au contact — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes 

Total de la machine en ordre de marche. . . kilogrammes. 
Adhérent — 



Tender. 



p*^iH« ( d^ l'eau. kilogrammes, 

^*^^^^ f du combustible - 

Nombre de roues 

Diamètre des roues mètres. 

Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes. 



i,892 

2,438 

7,07 

(Wootten). 

a. liO 
i.640 

» 
Acier. 



2,500 
12,05 

278 
3, 9(i2 
0,044 

17,0080 
152,81 

170,4780 



0,47C 
0,600 

Stephenson. 



10 

4 

2,21 

8,052 

2,14 

0,914 
Bogie. 

03 958 
36 288 

14100 

8 
0,914 



CHICAGO 

AND NORTU 

WESTERN 

Machine i bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 

Ordinaire 



2,443 
1,02G 
2,50 



2,683 
1,232 
1.962 
Acier. 

1,578 

2,480 
13 

287 
2,946 
0,051 

17,57 
159,38 

176,95 



0,483 
0,610 

Stephenson. 



8 

4 
2,59 
7,188 
1.905 

0,914 

Bogie. 

56 949 
35 3^ 

17 200 
7 257 

8 
0,914 
4.825 






e\lénnr 






Aci<: 



li>-. 



0.u:.i 

11. > 

18i.'.: 

O.M- 
Stepbcc*^ 



If. ;h'; 

^ 
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CHICAGO 


CHICAGO 


DELAWARE 




CHICAGO 


CHICAGO 

UILLWAUKEB 

AND 


SEW-YORK 


NEW-YORK 


IRUNGTON AND 


BURLINGTON AND 


LACKAWANNA 


LEHIGH VALLEY 


AND 


LAKE ERIE AND 


LAK ERIE AND 


^UINCY 


QLINCY 


AND WESTERN 


— 


GRAND TRUNK 


SAINT-PAUL 


WESTERN RR. 


WESTERN RR. 


lacliiiic à bogie 

à 

rylindrcfl 

CKl^riours. 


Machine à bissel 

à lavant 

avec essieu porteur 

a Tarrièro 

à c\lindrc« 


Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

à 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

avec essieu |K>rleur 

i l'arrière 

à cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

i 

cylindres 

extérieurs. 


Machine à bogie 

à 

C) lindres 

extérieurs. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Commund 

à 4 cylindres 

Vauclain. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


2.134 
1.007 

2,28 


2,711 
1,524 
4.13 


* 
7,43 


5,94 


2.770 
0,860 
2,28 


2.621 
1,070 
2,80 


3. .530 
1.021 
3,60 


3.488 
0.994 
3,21 


2.324 

1.200 

1.524 

Acier. 


2.940 
1,738 
1,407 
Acier. 


3,048 
2.438 
1.184 
Acier. 


• 

Acier. 


3,007 

1,048 

1.626 

Acier. 


2,850 

1,235 

2.121 

Acier. 


3.762 
1.246 

■ 
Acier. 


3.700 
1,115 

Acier. 


1,422 
0.013 
2.400 
11,24 


1,457 
0.0175 
2.683 
14.00 


1,422 
0.013 
2.591 
11,25 


■ 

2,642 
11,25 


1,524 
0,0143 
2.489 
12,65 


1,524 


1.448 
2,260 


1,473 
0,0175 

12,05 


217 
3. 483 
0.051 


3.886 
0,051 


• 220 
3.810 
0,051 


265 
0,051 


190 
3.658 
0,051 


264 
4.572 
0.051 


246 
.3,505 
0,051 


264 
3,505 
0,051 


10.22 
1:20,05 

130,87 


17.40 
129,38 

146,78 


16.28 
133.76 
Grille à eau 9,73, 
159,77 


13,84 
193,35 

207,19 


13.68 
98,87 

112,55 


15,89 
192,62 

208.51 


15.10 
136.50 

151,60 


15,91 
147,67 

163,58 


0. 457 


0,483 


0,495 


0,483 


0,457 


HP 0,330 
1 BP 0.559 


0.483 


0,483 


0,010 

1 , 930 

epheuson. 


0,660 

2.159 

Stephenson. 


0,610 
Stephenson. 


0,660 

2,108 

Stephenson. 


0,610 

• 

Stephenson. 


0.660 

■ 

Stephenson. 


0,610 

2,060 

Stephenson. 


0,610 

)) 

Stephenson. 


0. 102 
I.Olfi 


0.095 
1,092 


■ 


0.102 
1,016 


» 


0,102 
1,016 


0,095 
1.092 


• 


K 

4 
2.591 
fi, 998 
1.753 

0,940 < 

Bogie. 


8 
4 

7,391 

2.14 

AR 1.276 

AV 1.276 

Bissel. 


8 

4 
2.591 
6,998 
1.727 

0,838 

Bogie. 


10 

4 

3,962 

7,315 

1,93 

AR 1,397 

Bogie. 0.914 : 

Bogie. 


8 

4 
2,667 
7,067 
1,854 

0,864 ' 
Bogie. 


10 

4 

4.191 

7,772 

1.981 

AR 1,372 

Bogie. 0,914 

Bogie. 


8 

4 
2.590 
7,152 
1,727 

0.838 

Bogie. 


8 
4 

2,591 

7,15 

1,930 

0,914 
Bogie. 


45 300 

2<J938 


62 323 
38 827 


53 600 
36 000 


64 000 


54 629 
36 206 


63 822 
32 478 


54 200 
37 400 


60 .578 
40 937 


12 300 
6 804 


16 200 
6 096 


m 
m 


16 300 
5 588 


12 600 
10 160 


18 200 
6 500 


» 
• 


18 200 
9 144 


0.914 
:i3 5*00 


0.914 
4.820 


0,838 

m 
m 


0,914 
4,700 

M 


0,787 

4,650 

» 


0,838 
4,540 

M 


0.914 

4,903 

34 720 


0,914 
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TRAITE PRATIQUE DK LA MACHINE LOCOMOTIVE 

III. — MACHINES POUR TRAINS RAPIDES ET LOIR 

FRA 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE } OUEST 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound 



Machine à A roues 
k acrouplées 
} à bogie 
i à 

f C) liodres 
e&lérieun. 

I 
. ^ Ordinaire. 
t 



H"* de séries. 



Grille. 



Foyer. 



Longueur métrés. 

Largeur. 



Surface mètres carrés . 



Longueur extérieure mètres. 

S Largeur extérieure — 

f Hauteur du ciel à l'avant — 

Nature du métal 



' Diamètre moyen mètres. 

Corps \ Epaisseur de la tôle — 

cylindrique, f Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 



Tubes. 



Surface 

de 
chauffe. 



Nombre 

Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

Diamètre extérieur — 



Du foj'er mètres carrés. 

Des tubes — 

Totale — 

Diamètre des cylindres mètres, 



Mouvcmenlj Course des pUtons. . . . 

distribution, j Entre-axe des cylindres . 

\ Système de distribution. 



Châssis ^ Epaisseur des longerons mètres. 

f Erartement intérieur des longerons — 



Roues. 



Poids. 



Tender. 



; Nombre total des roues 

. Nombre des roues accouplées 

\ Empattement rigide mètres. 

} Empattement total — 

j Diamètre des roues motrices au contact — 

f Diamètre des roues de support au contact — 

\ Disposition spéciale pour le passage des courbes 



( De la machine à vide kilogrammes. 

] De la machine en ordre de marche — 

( Adhérent — 



Poids 



i de l'eau. 



l ( du combuhtible . 

.' Nombre de roues . 



kilogrammes. 



Diamètre des roues mètres. 

Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes. 



12301 -â 303 



2,570 
i,000 
2,57 

2,770 

4,700 
Cuivre. 

1,53* 

0.015 

2.385 

i2 

112 
4.000 
0,070 

12,87 
151 
1G3.87 

0,510 

0,G00 

2.080 

W'alschaort. 

0.030 
1,240 

10 

4,700 
8,450 
1,650 
0,930 
Bogie . 



GO 000 
45 000 

18 000 
7 000 

8 
0.960 
5.200 



NORD 



Machine 
à 6 roues accou- 
plées 
à adhérence 
totale, 
à cylindres inlf- 
rieurs. 

Ordinaire. 



3473-3572 



2,273 
1.020 
2,31 



1,580 
Cuivre. 

1.230 

0,0145 

2,152 

10 

202 
3,500 
0,045 

9,37 
88.82 
98.19 

0,480 

O.GiO 

0.712 

Stcphenson. 



6 

6 
4,100 
4,100 
1.0G4 



3G400 
40100 
40100 

10000 
3500 

4 
1.2475 
3.000 
254.%0 



PARIS-l.YOX- ; 
IIÉDITERRAVEC' 



MachiDcà6rt'«^ 

accou}ilêiK 

avec cs9iefl pr*. 

leur à laiTifr 

i 

C} lindr*^ 

eitéricvK 

Ordioairf. 



300l-3!îfl 



1.000 

2.217 

2.400 
1.4511 

i,sir, 
Cuivre. 

1.4JW 

O.UUr» 

2, ô..«» 

10 

200 
5,(hjr» 
0. ft:.o 

10.4» 
14;..i2 
I55j;*. 



0.54« 

2, Hm 
Allai». 

0,0:» 
1 . i2i? 



4» 

3.:.:ui 
Ain.2'i«» 

Pians in-lN 

4t»2:i' 
:.2utm 

423*1 
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DS ET POUR TRAINS DE MARCHANDISES ACCF^LÉRÉS 
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' PARIS-LYON 
MÉDITERRANÉE 


PARIS-ORLÉANS 


PARIS-ORLÉANS 


PARIS-ORLKANS 


ÉTAT 


MIDI 


MIDI 


MIDI 




— 


— 


— - 


— 


— 


— 


— 




Machine 
à 6 roues accou- 


Machine 
à 6 roues accou- 


Machine & S roues 


Machine 
à roues accou- 






hiachine à 6 roues 


Machine 
à 8 roues 


plées 
à adhérence 


plées 
à adhérence 


dont 
6 accouplées 


plées, 
à adhérence 


Machine 
à 6 roues accou- 


Machine 
à 6 roues accou- 


accouplées 


accoupléss. 


totale 
à cylindres exté- 


totale 
à cylindres exté- 


à cylindres exté- 


totale 
à cylindres exté- 


plées 
à bogie. 


plées 
à bogie. 


à adhérence 
totale. 




rieurs. 


rieurs. 


rieurs. 


rieurs. 








Compound 
à 4 c\lindres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Comnound 
à 4 cylindres. 


à 4 cylindres. 


Ordinaire. 


3211-3302 


1 500-1575 


1580-1005 


1825-1831 


3550-3509 


1401 


1 301 - 1 .302 


801-888 


2.327 


1,545 


1,505 


1,710 


1,371 


2,435 


2.435 


» 


1.019 


0.980 


0,980 


1.018 


1,015 


1.013 


1,013 


m 


2.37 


1.51 


1,47 


l,7i 


1,35 


2,40 


2,40 


1,46 


2.510 


k 


• 




. 


2.000 


2.000 


» 


1,430 


» 


• 


■ 


Il 


1,300 


1,300 


M 


1 . 705 


1,580 


1,580 


1.815 


• 


1,840 


1.840 


» 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


1 . 400 


1.250 


1,250 


1,500 


» 


1,380 


1,380 


1,370 


0,015 


0,0125 


0,0135 


0.013 


. 


0,010 


0,010 


0,014 


2.200 


1.957 


1.957 


2,150 


1,955 


2,345 


2.420 


. 


15 


8,5 


9 


11 


9 


14 


14 


8,5 


139 


187 


185 


2Ui 


» 


111 


111 


223 


3.000 


4,957 


4.952 


4,389 


4,295 


4.100 


4.100 


4.455 


0.005 


0,048 


0,048 


0,048 


• 


0,070 


0,070 


0,048 


9,98 


9,00 


9.50 


11.80 


7,53 


12,41 


12.41 


8,30 


U3,28 


139,80 


138,28 


102,85 


94.02 


100.07 


100,07 


149,82 


153,20 


li9,40 


147,78 


174,05 


102,15 


112,48 


112,48 


158,18 


HP 0,300 
BP 0.590 


0,480 


0,480 


0,480 


0.470 


, HP 0.350 
» BP 0,550 


HP 0,350 
BP 0.550 


0,450 


0,050 


0,000 


0,000 


0.000 


0,000 


0,040 


0,040 


0,050 


HP 0.500 
BP 2,100 


2,143 


2,143 


2.143 


- 


» HP 2.100 
t BP 0.590 


HP 2,100 
BP 0.590 


2,100 


WalschaOrt. 


Gooch. 


Gooch. 


Stephenson. 


Gooch. 


VValscha^rt. 


Walschaërt. 


Stephenson. 


0.025 


0,020 


0,020 


0.030 


, 


0.028 


0.028 




1,230 


1,230 


1,230 


l,2i3 


• 


1,240 


1,240 


0,028 
1,230 


8 


(V 





8 





10 


10 




8 





() 


(> 














l),730 


3.700 


3,700 


3, 400 


3.400 


3.900 


3.900 





5.730 


3,700 


3,700 


5.800 


3.400 


7,000 


7,000 


3,000 


1,500 


1,000 


1,000 


1.500 


1.510 


1,000 


1,750 


3,000 


m 


•■ 


■ 


m 


■ 


o.8:>o 


0.850 


1,010 


- 


m 


- 


Plans inclinés. 


■ 


Bogie. 


Bogie. 


M 


49 870 


35000 


30780 


40150 


30270 


.52300 


52300 


,. 


53 700 


38810 


40700 


51500 


33900 


57.500 


57500 


37500 


53 700 


38810 


40700 


39100 


33900 


40700 


41 700 


37500 


„ 


0000 


0000 


0000 


„ 


9000 


9000 


• 


. 


5325 


5325 


5325 


„ 


3000 


3000 


.. 


» 


4 


4 


4 


» 


4 


4 


4 


■ 


1.100 


1.100 


1.100 


u 


1.230 


1.230 


1.000 


. 


2.000 


2.000 


2. 000 


• 


2.700 


2.700 


2,500 


•» 


20275 


2i)700 


20700 


" 


24 400 


24400 


19,550 
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TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



III. — MACHINES POUR TRAINS RAPIDES ET LOURDS 

EURi 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT IJV LOCOMOTIVE , 



BIGHLAND 

Ry 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE . 



Fonelionnement ordinaire (à simple expansion) on couipound. 



r.riïle. 



Foyer, 



Lujjgueur mètres 



j Lur^renr — 

', Surrace mètres carrés. 



\ 



Longueur extérieure mètres. 



Largeur extérieure en bas. 
/ llHiiteur du ciel à Tavant 
Nature du métal 



L>ianiètre moyen mètres. 

flnrpM V Epaisseur de la tôle — 

cylindrique, t Unuleur de l'axe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 



Tubes. 



Surface 

de 
fhauire. 



Ni>Mibre 



i J.iïri;^ueur entre les plaques tubulaires mètres. 

^ Diuiuèlre extérieur — 

^ r»ii foyer mètres carrés . 



1*1* s tubes. 



TtiLiile 



Diamètre des cylindres mètres. 

HouvemoûL \ „ j • * 

ç^ } Ccmrse des pistons • — 

distribiillim. i Entre-axe des cylindres — 

\ %Hlème de distribution 



Chikssïs. 



Aoues. 



Poids. 



Tendi>r. 



i Epaisseur des longerons mètres, 

( Etai'tement intérieur des longerons — 



Nombre total des roues 

, Niriiibre des roues accouplées 

\ Empattement rigide mètres. 

Km|>attcment total — 

) Dîninètre des roues motrices au contact — 

f Dinuiètre des roues de support au contact — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes 



Dt> la machine à vide kilogrammes. 

Total de la machine en ordre de marche — 

Ailhérent — 



• n-ii.io ^ ï^e l'eau kilogrammes. 

1 ' '" ^^ f Du combustible — 

1 Nombre de roues 

\ Diamètre des roues mètres, 

t Empattement total des roues — 

\ Poids en charge complète kilogrammes 



Machine 

'à 6 roues accoapléc» 

I i bogie, 

à cyliodrcs 
extérieurs. 

Ordînatrc. 



2,15 

2J8 
2,380 

Cuivre. 

1.420 
0,0I( 

12,30 

211 

4,394 

0,050 

10.50 
144,83 
155,33 

0,508 
0,6(i0 

m 

Stephenson. 
0,032 



10 
(i 
4.038 
7, «20 
1,613 
0,978 
Bogie. 

5G000 
42 000 

12 000 

5 000 

6 



à 6 rou« •fc.flç^' 
avec «éien [«rtnj 

à rarut. 
à oliudre*io.<fyv 

<T\|i*t.. 

Ortlûuirr. 



f. 

4,30" 


• 





xm 
Cui\K. 

I.UH 
0.01 i 

io 

iW 
4.WK) 

I.mJ>I 
0.r,iK) 

o.:.:o 

Walsrha-r: 
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ÉTAT BELGE 



Machine 

i 6 roues accouplées 

avec C!<sieu porteur 

à l'avanl 

c\ lindres intérieurs 

(TyiMJ i6). 

Ordinaire. 



CENTRAL SUISSE 



Machine 

à 6 roues accouplées 

avec 

btssel à l'avant, 

àc) lindres extérieurs 

Ordinaire. 



»artie large 2,250 

— étroileO,7IO^ 
^artie large 2,660* 

— étroite 1, 030 J 
I 6,86 

Partie large 2,834! 
!— étroite 1,22-4- 



Ckiivre. 

4,500 
0,015 

2. 530 

464 

4.050 

0,070 

13,58 
146,06 
i:i*»,6i 

0, 530 
0,650 
0,600 
Walschaërt. 



UNION SUISSE 



Machine 

à 6 roues accouplées 

avec 

bissel à l'avant, 

à cylindres extérieurs 

Compound 
à t cylindres. 



8 

6 
4. 465 
6,<»65 
1 , 700 

issel à l'avant. 

57 500 
(•2 050 
50 050 



1,75 



Cuivre. 

1,434 

2,100 
12 

200 

4,200 

0,046 

8.30 
122,40 
130,70 

0,480 
0.660 

Walschaërt. 



8 

6 
4,200 
6.650 
1,550 
0,850 
Bissel à Tavant. 



50 000 
40 500 



000 
2 500 

4 

1.110 

2. 450 

23 000 



1,700 

1,000 
1,70 

1,888 
1,188 

Cuivre. 

1,352 

0,016 

2.140 

12 

184 
4,440 

8,60 
130,00 
138,60 

HP 0,450 

BP 0.640 

0,650 

2,090 
Walschaërt . 

0,030 
1.230 

8 

6 
3. 520 
6,000 
1,600 
0.060 
Bissel à l'avant. 



47 700 
36 700 

\) 500 
3 400 



Machine 
à 6 roues accouplées 

à bogie, 
àcylindresoxlérieurs 

Compound 
à 4 cylindres. 



20 000 



2,255 

1.020 
2.30 

2.400 

1.194 

1,815 

Cuivre. 

1,538 

0,018 

2.300 

14 

244 

4,000 

0,045 

12.30 
138.00 
150.30 

HP 0,350 
BP 0, 530 

0.600 

HP 0,570 

BP 2,080 

Walschaërt. 

0,030 
1,260 

10 
6 
3.520 
7,470 
1.600 
0,850 
Bogie. 

59 000 
65 000 
45 000 

15 000 
5 000 

1.020 

3,200 

33 000 



Machine 
i 6 roues accuu plécs 

à bogie, 
à cy lindres extérieurs 

Compound 
à 3 cylindres. 



2.255 

1,020 
2,30 

2.400 

1,194 

1,815 

(Àiivre. 

1,538 

0,018 

2.300 

14 

244 

4,000 

0,045 

12,30 
438,00 
150,30 

HP 0,440 

BP 0, 480 

0,600 

2,030 (BP) 

Walschaërt. 

0,030 
1.260 

10 
(') 
3. 520 
7,470 
1.600 
0,850 
Bogie. 

59 000 
65 000 
45 000 

15 000 
5 000 

1,020 
3,200 
33 000 



Machine 
à 6 roues accouplées 

à bogie, 
à c} lindres extérieurs 

Comi)ound 
à -4 cylindres. 



2,50 

2,610 

» 

Cuivre. 

1,418 

2. 450 
13 

194 

4,100 

0,052 

9,80 
118.70 
128.50 

HP 0.380 
PB 0.610 

0,660 
HP 0.960 
BP 
Walschaërt. 



CHEMINS DB FER 

DE LA 

MÉDITERRANICE 

(iTALIRj 



Machine 
à 6 roues accouplées 

à bogie, 
â cy lindres extérieurs 

Ordinaire. 



18 000 

7 000 

8 



43 000 



2.360 

0,950 
2,24 

2.344 

1.092 

1.380 

•Cuivre. 

1.480 
0.0155 
2.200 
10 

203 
4, 497 
0,052 

10.60 
149.20 
159.80 

0, 470 

0,620 

2,080 

Gooch. 

0,028 



10 




10 


6 




r» 


3,700 




3.9:10 


7.940 




7. 350 


1.640 




1,675 


0,850 




0,840 


Bogie. 


Bogie 


à l'avant 


52 500 




• 


58 500 




« 


42 000 




» 



10 000 
3 500 

(-» 
1,210 

28 500 
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TRAITÉ PRATIOUR DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

III. — MACHINES POUR TRAINS RAPIDES ET IJH 

ÉTAT 



t^ÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



TVPE DE \.H LOi:0MOTIVE 



/ NEW-YORK 
\laKR ERIR 
• \ AND 
I WESTERN 

\ _ 

i Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à bogie à 
cylindres 
esléricurs. 
(Classe 0). 



Fnnctionnemenl ordinAire (à simple expansion) ou compound. .^ Ordinaire 



i Lcnj^neur . . . mètres. 

(irilU*. j Lar^Miir — 

r Surface mètres carrés. 

Lan^rupiirp^térieure mètres. 

FdVtr ^ Lai-p!ur (^îtlt^neiire — 

" ' I llautt^ur du cieï a L avant — 

Nature du tuèlaJ. * , 

Dinmèlre moyen mètres. 

Corps \ Eprtiïtseijr de' la tAI*' — 

**yîiiid ruelle, / Hnult'iirde l'axe ati-dessus du rail .... — 

Tiiïibre kilogrammes. 

i Nombre . , 

Tubeâ, Longueur entre les plaques lubulaires . . mètres. 
! Diamètre cïlérîeur — 

Sarfïnre [ Du toycr. , mètres carrés. 

de ! Des lubes — 

rlituiire, ( Totale — 

tt , . Diaujèlre drs cylindres mètres. 

Mituvenieul ^ ■' 

et Course des pistons, — 

diîtlribution. f Kntrc-nie de» ryliudres — 

Système lîe dii^lrihiilion 

Cliâssis * Epaisseur des lmî|jr(*roDs mètres. 

^ Eearleuu^nt intérieur des longerons. ... — 

j Nombre itUal des mues 

I Ni>njbrc des roue* accouplées 

i Eiuprillt'iuenl rigide mètres. 

\ EiJipjïtt émeut tolaL , — 

lloues. Diftuièlre iIcs riurea uiotrices au contact . — 

I Dianvétre des roues de support au contact. — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes*. . 

n^^ U\ uiarliine à vide kilogrammes. 

Pt»lds* ■ T<ttaî de la machine ea ordre de marche. — 
. Adhérent — 

Poids [ |î*^ï>'i'V *■.. kilogrammes. 

\ ' JHi combustible — 

Tendcr* * NtHubre de roues. 

i Diiuui^tre iles roues mètres. 

t Eiuiuilleiut'iit Udal . — 

l'oîds en c harpe complète kilogrammes. 



2,374 
i.029 
2.44 

2,594 
1,240 

Acier. 

i,524 

2.399 
12,05 

275 
4.320 



15,75 
176.10 
191,85 

0,508 

0.610 

2.150 

Slephcnson. 

0.102 
l.Oil 

10 

() 

4.115 

8,356 

1,549 

0.762 
Bogie. 



57 900 
4i 100 

11 800 
8 000 

8 
0.914 
4.903 

34 720 



NEW' YORK 

LAKE ERIE 

AND 

WESTERN 

Machine 

à 6 roues 

accouplées 

à l>ogie à 

cylindres 

cxlérieurs. 

(Classe R) 

Ordinaire. 



2,900 
1.740 
5,15 
(Wootten 
3.175 
1.970 

Acier. 

1,700 

2^630 
12.65 

258 
3,300 



20,40 
138,90 
159,30 

0,533 
0.660 

Slcphenson . 

0,102 
1,041 

10 

6 

3.660 

6,963 

1,549 

0,762 
bogie. 



62 720 
50 720 

11 800 
8 000 

8 
0.914 
4.903 

34 720 



NEW-YORK 
1.AKB BRIE 

AND 
WESTERN 



Machine 
à 6 roues 
accouplées 
% bogie i 
cylindres 
eilérieurs . 

Ordinaire. 



MEW-YOaKi 

NEW- I 

HAVE-N I 

AND 

H.1RTP0RD 



lii>i 
CEV-. 



Machine Vi 
à 6 roues i'' '% 
accoupiéf% ti 7^ 

à bi«el * à 'jr-^, 
l'arut , II.. 
i cjliudresd i 
exlérieun. al 

Ordinairr. (t 



2,721 
1,02J 
2.80 

2,930 
1.250 

•> 
Acier. 

4,626 

2,ti;)0 
12.65 

282 

4.013 

0,051 



0,508 
0.600 

Slephcnson 

0,102 
1,041 

10 



4,115 

7,366 

1 . 575 

0.702 
Bogie. 



65 059 
49 000 



8 
38 555 



2.T4ti 
l.Oii 
2,80 

2.070 ' 

i.evr. 

l.TiÛ 
Ader 

l.riSi 
0.011. 

2,ii;)0 

13.36 

31 i 

3.0:18 

0.05! 

i5.i: 

180. 8:1 Iv 
196, If I ^'' 

0.50S 







- i 






0.1 Oi 
l.Oll 

6 

7.0H1. 

l.(U)0 
0.83S 

Bi$5ol 



65 400 

:iJi -m 

18 000 

7 7^1 

8 

0. s;w 

47 07:. 



' Dans la plupart de ces riuictiiiies on a supprimé les boudins des roues motrices ou des roues accouplées a^a'"^ 
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l.AKE 




CHICAGO 




CHICAGO 






BURLING- 






NEW-YORK 


NEW-YORK 


S H R E 


GREAT 


AND 


CANADIAN 


MILWAU- 


BALTIMORE 


SOUTHERN 


TON CEDAR 




PENSYL- 


LAKBERIE 


LAKP. ERIE 


ASD 


NORTHERN 


NOHTH 


PACIFIC 


KBE 


AND OHIO 


PACIFIC 


RAPIDS 


BALDWIN 


VAMA 


AND 


AND 


SIICHIGAN 




WESTERN 




AND SAINT- 






AND 






WESTERN 


WESTERN 


SOUTHERN 








PAUL 






NORTHERN 





— 






Machine 
â 6 roues 
accouplées 
i Iwjrie à 
cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à bogie à 
cvlindres 
extérieurs. 


Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à Iwgie à 
cylindres 
extérieurs . 


Machine 
à 6 roues 

à bogie à 
cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 6 roues 

accouplées 

à bogie avec 
bissel 

à l'arrière. 

Compound 


Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à bogie à 
c>liudre8 
extérieurs. 


Machine 
i 6 roues 
accouplées 
à bogie à 
cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à liogic & 
cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à 6 roues 
accouplées 
à bissel â 

Tarant. 


Machine 

i 6 roues 

accouplées 

à bissel à 

l'avant 
à cvlindres 
extérieurs. 

Compoaod 


Machine 
à 6 roue» 
accouplées 
à bissel à 

l'avant 
à cylindres 
extérieurs. 
(Classe Et 


Machine 
à 6 roues 

à bissel ù 

l'avant 
à cUindres 
extérieurs. 

(Classe N) 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


à 
2 cylindres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


A t cvUndr«« 

•ytUme 
von Borriet. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


2. i38 


2.870 


1.973 


2.027 


3,048 


3,050 


2,438 


2.743 


1,878 


2.743 


2.946 


2,900 


1.0(57 


0.813 


0,838 


0.889 


0.848 


1.041 


1.007 


0.825 


0.873 


1.010 


0.890 


1.740 


2. 00 


2.35 


1.05 


2,30 


2,58 


3,17 


2.01 


2,20 


1,04 


2.78 


2.63 


5,15 


i. 030 


3.090 


2,193 


2.854 


3.200 


3.255 


2.051 


2.900 


2,090 


2,990 


3.197 


3.175 


I,i78 


1.020 


1,057 


1.110 


1,000 


1,200 


1,250 


1,052 


1,075 


1.207 


1.120 


1.970 


1 . :>30 


l.OOi 


2,13i 


1,810 


2.000 


1.475 


1 , 575 




1.880 




■ 




Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


.\cicr. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


Acier. 


i.:wi 


1.32* 


1,524 


1.473 


1,000 


1.524 


1,527 


1,473 


1,530 


1,575 


1.397 


1 , 486 


o.oi:j 


O.Oli 


O.Oli 


0,014 


0,010 


0,010 


0.014 


• 


0.145 


u 


n 


>» 


2,:jei 


2.4ti4 


2,400 


2.380 


2.718 


2.743 


2.503 


• 


2.095 


1.950 


2,120 


2.571 


l::î,Oo 


12.03 


11.95 


12,05 


14,00 


13,40 


12.05 


12.05 


11.24 


14,00 


12,05 


12.05 


iOi 


202 


208 


155 


272 


231 


208 


224 


240 


279 


213 


336 


4, 180 


4,190 


3.785 


3,915 


3,870 


4.400 


3,790 


3.837 


3.480 


3.574 


3.509 


2.892 


O.051 


0.057 


0,051 


0.003 


0.051 


0,057 


0.051 


0.051 


0,051 


0,051 


0,051 


0,051 


j:i,io 


14,12 


15.24 


13,41 


18,95 


19.20 


. 


15,78 


12.77 


, 


14.10 


10. !M) 


l.'Ki.Se 


152.91 


152.57 


120.85 


147,15 


185.80 


■ 


130.10 


130,50 


» 


120.10 


140.30 


liH.yf 


107,03 


107,81 


134,20 


100.10 


205,00 


- 


151.88 


149.33 


n 


134,20 


157,20 


0, i30 


0,483 


0,483 


0. 483 


HP 0.533 
fBP 0,787 


0,533 


0.508 


0.457 


0,483 


HP 0,508 
'BP 0.730 


0,457 


0,508 


O.O10 


0,000 


0.010 


0.018 


0.000 


0.000 


0.000 


0.000 


0.010 


0,711 


0,010 


0.010 


:2,i:Ji 


2.184 


2.134 


2.184 


2,159 


2.184 


2.159 


2.154 


2, 135 


2.235 


2.154 


2,000 


>lo|>hcnsou 


Stfpk«a»i. 


Stephenson 


S'.cplicnson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


Stephenson 


o.oor. 


0,095 


0,100 


0,095 


0,102 


0,102 


0.110 


0.102 


0.102 


0,110 


0,102 


0.102 


1,073 


1.073 


1,085 


1,105 


1,092 


1,041 


1.092 


1,110 


1,110 


1,007 


1,041 


1.041 


lÔ 


10 


10 


10 


12 


10 


10 


10 


8 


8 


8 


8 











(i 


























i.riiM 


4.420 


4,543 


4.038 


4,115 


4,100 


3.707 


4.207 


4.099 


4.419 


4,580 


4,580 


7Jm8 


7,020 


7.090 


0,900 


9,074 


7,470 


0,908 


7.410 


7,105 


7,111 


0,929 


0.929 


l,7i7 


1,829 


1,702 


1.753 


1.981 


1,980 


1,000 


1.753 


1,422 


1,575 


1.729 


1.727 


0.838 


0,838 


0,838 


0,702 


AR 1,007 
,Bogie0.838 


0,840 


0.702 


0.840 


0,702 


Bissel0,838 


Bi9«ïelO,914 


Bissel0,914 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


kl0giê il'tvut. 
'Bisielii'trrière 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


Bissel. 


Bissel. 


Bissel. 


Bissel. 


• 


» 


» 


» 


« 


^ 


■ 


• 


, 


» 


^ 


» 


.M iOO 


02 570 


58 490 


50 070 


08 000 


■ 


71 504 


02 143 


49*940 


02 597 


40 890 


53 830 


40 130 


50 330 


43 530 


44 430 


40 800 


■ 


48 082 


48 989 


41 410 


30 288 


39 850 


45 030 


M 000 


13 500 


13 500 


13 000 


13 400 


14 000 


10 200 


10 170 


12 000 


14 500 


12 000 


11 800 


;i uo 


7 250 


350 


9 070 


5 400 


000 


5 000 


• 


5 070 


)t 


8 000 


8 000 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


8 


0.914 


0.838 


0,838 


1.010 


0.838 


0,914 


0,838 


0.838 


0.838 


1,007 


0,914 


0.914 


» 


» 


■ 


» 


n 


m 


• 


. 


4.700 


4.703 


4,903 


4.903 


:5i 400 


31000 


30 410 


39 900 


35 900 


m 


30 742 


29 030 


32 998 


M 


34 720 


34 720 
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TRAITÉ PRATigUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

IV. — MACHINES A MARCllAX 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



.} OUEST 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



Fonclionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound. 



\ Machioo 
* i à cylindres 
extérieurs. 



Ordinaire. 



Série 

( Longueur mètres 

Grille. f Largeur — 

^ Surface mètres carrés, 

{ Longueur extérieure mètres, 

Fover Longueur intérieure — 

^ ' f Hauteur du ciel à l'avant — 

Nature du métal 

i* Diamètre moyen mètres. 
Epaisseur de la tôle — 

Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 

y Nombre 

Tubes. f Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

^ Diamètre extérieur — 

Surface ^ Du foyer mètres carrés. 

de f Des tubes — 

chauffe. ^ Totale — 

Mouvement i J^ioinétre des cylindres mètres. 

gj ^ Course des pistons — 

distribution. ' Entre-axe des cylindres - 

bystéme de distribution , 

Châssis. * Epaisseur des longerons mètres, 

' Ecartement intérieur des longerons — 

' Nombre total des roues 

i Nombre des roues accouplées 

Roues. * Empatteuient rigide mètres. 

i Empattement total — 

' Diamètre des roues motrices au contact — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes 

iDe la machine à vide kilogrammes. 
De la machine en ordre de marche — 

Adhérent — 

(r>,,;j- s De l'eau kilogrammes. 
**^'^^ t Du combustible — 
Nombre de roues 

(Diamètre des roues mètres. 
Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes. 



Machine 

à cylindres 

inUViours. 

Type Maaimoulh 

Ordinaire. 



eilô^p•Q^. 
OhJinairt. 



2 2 lo à 2269 * ^^*^^' ^ '^-^2 ' ^•-•*^' ^ ^'* 
'3 7G8 à 3 787 ' transformées 



1,470 
i.OU 
i,48 

l.CiO 
1,190 

Cuivre. 

1.398 

2.100 
10 

193 

4,3*,ï 

0.0443 

8,40 
11(),72 
125,12 

0, 40.0 

0.040 

2.040 

Walschaert. 

0.028 
1,234 



(i 
3, 700 
3,700 
1.410 



33 900 
38 000 
38 000 



1,700 
0,900 
l,G3 



1,450 
Cuivre. 

1,213 
O.OU 
2.1095 
10 

148 

3,500 

0.045 

7,04 
(io. 07 
72.11 

0.400 

O.filO 

0,750 

Stephenson. 



G 
3,(i00 
3,000 
1,439 



20 400 
29 400 
29 400 

7 000 

3 000 

4 

1.040 

2.500 

19 ;i00 



i.:w 



l'.uivrr-. 

O.oi:. 

l.'.M 
11 

\:i 

O.iiK 

:.:u» 

lOlTi 

ilU.t'i 

O.ii" 
Stf'pheii^'i 



l,i*':i 



.3011". 

:u:.iîi 
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EST 


PARIS-LYOK- 
Ui>!DITERKAlfI^E 


PARIS-LYON* 
UÉDITERRANél 


PARIS-0RLKAN8 


PARIS-ORLÉANS 


ÉTAT 


MIDI 


MIDI 


Machine 


Machine 
à cylindres 


Machine 


Macliine 


Machine 


Machine 


Machine 


Machine 


à cylindres 


eitérieurs. 


à cylindres 


à cylindres 


à cylindres 




à cylindres 


à cylindres 


iiiléricurs. 


(TîIHf 


extérieurs. 


intérieurb. 


extérieurs. 






extérieurs. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


iOOl à 3015 


1513 à 2 457 


3001 à 3 140 


058-791 


\ 942 à 996 
} et 601 à 640 


1 

< 3 130 à 3 158 

f 


801 à 888 


1 551-1 560 


2.:iio 

1,030 
2,.V.) 


i.:uo 

1,001 
l,3i 


2,217 
1.000 
2.22 


1.32i 
1.050 
1,3002 


1,440 
0.985 
1,4/84 


i,:i70 

1,014 
1,30 


1.46 


1.35 


2,700 
1.227 

i.7i:> 

Cuivre. 


1,520 

1,:W6 

1.520 

Cuivre . 


2.400 

1,430 

1.815 

Cuivre. 


w 

1.610 
Cuivre. 


1,650 
Cuivre. 


■ 

Cuivre. 


n 

Cuivre. 


» 
Cuivre. 


i, WO 
0.01 4:) 
2.27:. 
13 


1.3:i7 
0.0145 
1.830 
10 


1,400 
0.0145 
2.050 
10 


1.274 
0.0165 
1.868 
15 


1.380 

0,0135 

1,960 

8 


M 

1.850 



1.370 
0.014 

8,5 


1,330 
0,015 

8,5 


100 
3,000 
0,0 W7 


177 

4.2:i2 

0,050 


200 
5, 025 
0,050 


195 
4.222 
0,0 i8 


206 

4.390 

0.048 


4.200 


223 

4.455 

0.048 


197 
4,247 

o,o;>o 


11.70 
103. (il 
li:i.31 


7.15 
108, 7U 
115.01 


10. 4i 
145.22 
i:i5,0fi 


9,76 
124.15 
133.01 


9,70 
138 
147,79 


7,33 
106.(i0 
113.03 


8,36 
140.82 
158,18 


7.87 
131,58 
139,45 


0, i70 

0. TmO 

0.030 

tP|)henson. 


0. 450 

0.«50 

2.000 

Stephenson. 


0.540 

0,(>50 

2,100 

Allan. 


0,420 

0.650 

0,790 

Gooch . 


0,480 

0.650 

2.090 

Gooch. 


0, 450 
0.650 

AHan. 


0.450 

0.650 

2.106 

Stephenson. 


0. 450 

0,650 

2.090 

Stephenson. 


o.o:îo 

1,810 


0.028 
1,230 


o.o;io 

1,220 


0,030 
1,770 


0,028 
1.230 


m 


0,028 
1,230 


0.028 
1.230 


(> 

(i 
i.220 
4.220 
1 . frOO 




r> 

3.;J70 
3.370 
1,300 


l 

3.530 
5.730 
1,500 


G 

(i 
3,660 
3.660 
1,350 


6 

6 
3.430 
3,430 
1,350 


G 

G 
3,370 
3,370 
1.320 


6 

6 
3,600 
3.600 
1,610 


6 

6 
3,370 
3.370 
1.320 


m 


• 


» 


» 


» 


M 


» 


■ 


w:i7i 

48 (.10 

i8r>io 


31 220 
35 380 
3;i 380 


46 270 
52 070 
42 300 


35 210 
38 545 
38 545 


34 400 
38 650 
38 650 


31800 
36 400 
:i6 400 


37 :ioo 

37 500 


33 900 
33 900 


» 


t> 

>» 


• 


5 600 
2125 

4 

1.000 

2.500 

18 600 


6 000 
3 325 

4 

1,100 

2,600 

20 400 


6 500 
4 500 

4 
1.120 
2.650 
21700 


4 

2,500 
19 550 


M 

4 

2.:ioo 

20 300 
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TRAITK PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



IV. — MACHINES A MARCHA 
ANGLETERRE, BELGIQUE. SUISSI 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



à LANCASHIRE 
] AND 

f YORKSUIRE 



Machine 



TYPE DE LA LOCOMOTINE 'à cylindres 

' tntilriAiiP!!. 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound. 



Ordinaire. 



Longueur mètres. 

Grille. < Largeur — 

Suriace mètres carrés. 

. Longueur extérieure mètres. 

Fover Largeur extérieure — 

^ I Hauteur du ciel à Tavant — 

Nature du métal 



Corçs 
cylindrique. 



Tubes, 



Surface 

de 
chauffe. 



Diamètre moyen mètres. 

Epaisseur de la tôle — 

Hauteur de Taxe au-dessus du rail 

Timbre kilogrammes, 

Nombre , 



. Longueur entre les plaques tubulaires 
V Diamètre extérieur 



mètres. 



Du foyer mètres carrés, 

Des tubes — 



Totale 



Mouvement \ ^'^^^^^^^ ^«^ cylindres mètres 

et \ Course des pistons — 

distribution, f Entre-axe des cylindres 

N Système de distribution , 



Châssis. 



Roues. 



Poids. 



Tender. 



' Epaisseur des longerons mètres, 

'( Ecartement intérieur des longerons — 



/ Nombre total des roues , 

Nombre des roues accouplées 

\ Empattement rigide mètres 



Empattement total 

Diamètre des roues 

Diamètre des roues de support au contact. 



i Diamètre des roues motrices au contact. 

\ Disposition spéciale pour le passage des courbes. 

/ De la machine à vide kilogrammes 

■ De la machine en ordre de marche. . . — 

( Adhérent — 

Poids i ^« ^'^*"* w; kilogrammes 

I du combustible — 

Nombre de roues . . 

Diamètre des roues mètres 

Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes 



1,041 
1,007 
1.75 

1,830 
1,245 

Cuivre. 

1,270 
0,013 

2.311 
11.25 

220 

3.288 

0,045 

10.00 
102.49 
112,49 

0,457 

0,(>G0 
0.584 
Joj. 

0,025 
1,270 



6 
4.780 
4,780 
4,549 



38 060 
42 450 
42 450 

8177 

3 200 

G 

3,200 
26 540 



GREAT 
WESTERN 


lÎTAT BELr.E 


Machine 
à cylindres 
inlérieurs. 


Machine 
à cylindre» 

(Type 29). 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


1.422 
Î.OIG 
l.GO 


2,625 
1.055 
2,76 


1.62G 
1,219 

» 
Cuivre. 


2.910 

1,290 

» 

Cui*Te. 


1.324 


1,300 


- 


0,013 


2.280 
11.25 


1,925 
9 


202 

3,207 

0,045 


225 

3.510 

O.OKi 


10,01 
117.32 
127.33 


10,92 

98,46 

109.38 


0,432 


0.450 


0,610 

1» 
Slephenson. 


0.600 
0,500 
Slcphenson. 


0.025 
1.270 


V 


6 

6 
4,724 
4.724 
4,524 


6 

6 
4,000 
4.000 
1,300 

• 


» 

:tôooo 

42 300 
42 300 


31800 
34 800 
34 800 


13 631 





6 
1.219 

4.572 



J 



TRAITE PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 
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OISES A SIX ROUES ACCOUPLEES 
KLLEMAGNE, AUTRICHE, ÉTAT-UNIS 



JURA 


noTHAnD 


ÉTAT 


ÉTAT 


ÉTAT 


PORTER 


GREAT 


CINCINNATI 
HAMILTON 


COLUMBIN 


I.AKE- 
SHORIl AND 


eu ES A- 
PEAKK AND 


SIMl'LOX 


UV/ 1 lA/V IIA^ 


PRUSSIEN 


PRUSSIEN 


AUTRICHIEN 


AND C* 


NOHTHEN 


AND 
DAYTON 


ANDTOLEDO 


MICHIGAN 
SOUTHBRN 


OHIO 


Machine 
à cylindres 
extérieurs. 


Machine 
à cylindres 
e&t^rieurs. 


Machine 
à adhérence 

totale 
à cylindres 
e&térieurB. 


Machine 

àbissel 

& cylindres 

Cl teneurs. 


Machine 
à c}lindre6 
eiléricurs. 


Type Mogul. 


Type Mogul. 


Type 
Ten-whecler 


Type Mogul. 


Tjpc 

Teu- 
^>heelcr. 


Type 

Ten- 
whceler. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Compound. 


Ordinaire. 


Compound 
à 2 c\liudres. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Compound. 


Compound . 


Ordinaire. 


1,790 
1,013 
1.80 


1.802 
1,040 
1,82 


1,480 
1.030 
1.53 


2,250 
1.020 
2,30 


» 
1.80 


1.390 
0,930 
1.35 


2.489 
0.813 
2.02 


2.438 
0.873 
2,13 


2.743 
0.822 
2.25 


2.438 
0.877 
2,14 


1.947 
0.851 
1,6536 


1,970 
1,201 

Cuivre. 


1,210 

1.500 

Cuivre. 


» 

1.350 
Cuivre. 


2.200 

1.220 

1,710 

Cuivre. 


1.708 

» 

Cuivre. 


■ 

1.280 
Acier. 


2,500 
1.050 
1.600 
Acier. 


2,657 
1.050 

• 
Acier. 


2,962 
1,064 

■ 
Acier. 


2,670 
1.098 

Acier. 


2,180 
1.060 
2.158 
Acier. 


l.aOO 


1.450 


4,350 


1.500 


1.350 


0,998 


1.473 


1,473 


1.702 


1.320 


1.448 


0,0165 


0.017 


0,015 


0,016 


0,015 


0,0095 


0.013 et 
016 


0,013 

2,180 
11,24 


0.014 


0.0113 


0.013 


2.200 
10 


12 


1,980 

■ 


2.170 


1.995 
12 


1,518 
9.85 


2'. 172 
12.65 


2,140 
12.65 


12,65 


4,369 
10,5 


220 
4.010 
» 


205 
3.900 


182 

4.450 

0.050 


221 

4.124 

0.050 


186 

4.165 

0,051 


100 

2,725 

0,051 


212 

3.380 

0.051 


220 

3.760 

0.051 


232 

3.315 

0.051 


186 

3,660 

0.051 


223 

3,905 

0.051 


> 
150.20 


• 
134,23 


7.70 
113.30 
121,00 


10,85 
128,80 
139,65 


» 
120 


6,60 
43.66 
53,26 


12,45 
114,50 
126,95 


12,36 
130,80 
143.16 


14.96 
121.79 
136.75 


10,45 
108.r2 
118.97 


14.86 
135.45 
150.31 


0.480 

0. 630 

2,080 

tValschai-rt. 


0.480 ' 

0.640 

» 

Walschaêrt. 


HP 0,460 

BP 0,650 

0.630 

2.030 

Slephcnson. 


0.450 

0,630 

2,030 

S(ei>faenson. 


HP 0,500 

BP 0,740 

0.632 

Slephenson. 


0.356 

0.508 

2.050 

Slephenson. 


0.482 

0.610 

2.185 

Slephenson. 


0. 457 

0.610 

2,185 

Slephenson. 


HP 0.483 

BP 0.737 

0,660 

2.235 

Slephenson. 


HP 0.457 
BP 0,724 
0.610 


0,483 
0,610 

StephenEou. 


» 


0.030 


0.025 


0.025 


» 


0.082 


0.095 


» 


0.090 


0.090 


0,102 


» 


1.240 


1.240 


1,240 


• 


• 


1,073 
Slephenson. 


1 Slephenson. 


1,073 


1,073 


1.090 


G 

() 
3,700 
3.700 
1 . 330 


6 

6 
3,770 
3,770 
1.330 

» 


6 

6 
3.400 
3,400 
1.330 

m 


8 

6 
4,000 
6,280 
1,350 
1.000 
Biaeel. 


6 

6 
3,160 
3,160 
1,290 

■ 


8 

6 
3.710 
5,540 
1,118 
0.660 
Bissel. 


8 

6 
4.270 
6,255 
1.397 
0.762 
Bissel. 


10 
6 
3,625 
6, 400 
1.422 
0,711 
Bogie. 


8 

6 
4,013 
6.350 
1.422 
0,711 
Bogie. 


10 
6 
2.438 
7,048 
1,422 
0,711 
Bogie. 


10 
(i 
4.343 
7,594 
1,448 
0.711 
Bogie. 


43 600 
43 600 


46 800 
46 800 


m 

38 260 
38 260 


41800 
48 350 
48 350 


37 200 
42 000 
42 000 


23 l"00 
19 500 


53 500 
46 300 


47 850 
38 900 


52 686 
45 568 


40 250 
34 685 


53 524 
39 645 


KOOO 

4 000 

4 

M 


8 500 

4 500 

4 

2,700 


12 000 
4 000 

6 
0.980 
3.300 








6 060 
1090 

8 

0,610 

3.760 

12 830 


15 040 
7 250 

8 
0,838 

34 000 


10 860 
5 870 

8 
0.838 

28 340 


12 630 

8 
0.838 

32 554 


13 000 
5 440 

8 
0.838 

M 


12 502 
5 500 

8 
0,838 

31 752 
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TRAITIi: PRATIQUR DE LA MACHINR LOCOMOTIVE 



V. — MACHINES POUR MARCHA? 

FRI 



KÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE. 



TYPE DE LA LOCOUOTIVB . 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound. 



Macliinc 
à cUindres 
eilérieurs. 

Ordinaire. 



Série . 



(jrilie. 



Foyer. 



/ Longueur 
\ Largeur 



mètres, 

Surface mètres carrés, 



Longueur extérieure mètres. 

\ Largeur extérieure — 

I Hauteur du ciel à Tavant — 

Nature du métal 



Diamètre moyen mètres. 

Corps \ Epaisseur de la tôle — 

cylindrique. / Hauteur de Taxe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes, 



Tubes. 



Surface 

de 
chauffe. 



Nombre. 



. Longueur entre les plaques tubulaires. 
Diamètre extérieur 



mètres. 



[ Du Toyer mètres carrés. 

î Des tubes — 



Des tubes 
Totale 



Diamètre des cylindres mètres 

Course des pistons — 

distribution. ï Entre-axe des cylindres 



Mouvement \ 
et ' 



Système de distribution . 



( Epaisseur des longerons mètres 

Châssis. N Ecartement intérieur des longerons -- 



Roues. 



Poids. 



Tender. 



Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

Empattement rigide mètres, 

Empattement total — 

Diamètre des roues motrices au contact ... — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes. . . . 

De la machine à vide kilogrammes. 

De la machine en ordre démarche. . . — 
Adhérent 



Poids » ^® ^'^*"- -..v; kilogrammes. 

i du combustible — 

Nombre de roues 

Diamètre des roues mètres. 

Empattement total — 

Poids en charge complète kilogrammes. 



4 801-4 970 



2.21i 
1,00:2 
2.il 



l,4i:i 

i,48ri 
o.oi:> 
2.O00 
8,:j 

540 

4.100 

0.050 

9,00 
138,% 
U7.UG 

o,r)00 

O.GoO 

:i.iOO 

Stephenson. 



8 

8 
4.2:i0 
4.250 
1,300 



38 100 
44 000 
UOOO 

8 000 
3 500 

4 
1,089 
2.500 
21C00 



Machine 
à cylindres 
extérieurs. 

Ordinaire. 



4 04f>-i07:i 



0, SHM 
2,08 



1,585 

1,484 

0.01 G 

i,050 

10 

199 

4,097 

0,050 

9,15 
115.23 
121,38 

0,530 

0.650 

2,100 

Stephenson. 



8 
. 8 
4.2.50 
4.250 
1.300 



40 800 
46 530 
46 530 

10 000 
3 500 

4 
1.089 
2.500 
2i400 



Hachinp 
i cvUndrE» 
e»tériettrs. 

OrdioAirp. 



501 à u:c»5 



1.iR> 
1.330 
1.92 

l.fiiO 
1.532 
l,67t 



1 , :»oo 

U.OH. 

1.970 

9 

203 

5.2s:. 
0. ov. 

S.2:^ 
176.11 

O..VW 

2.U49 

<iOool'. 

0. *.'» 

1,221' 



8 

K 

3.^*»â 

3.9:)<i 
l,2îk' 



43 3iW 
49 IKV. 
49 0.MÎ 
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PARIS-LYON- 
MÉDITERRANKE 


PARIS-LYON- 
UÉDITERRANéE 


PARIS-LYOK- 
MCDITERRANÉB 


PARIS-ORLÉANS 


KTAT 


UIDI 


UIDI 


Machine 


MaclUne 


Macbinc 


Machine 


Machine 


Machine 


Maclûnc 


à. cjlindrcs 
extérieurs. 


à c}Iiudros 
e&t^ricura. 


à c}lindre8 
extt'ricurs. 


i c>lindres 
extérieurs. 


à cylindres 
extérieurs. 


à cylindres 
extérieurs. 


à cylindres 
extérieurs. 


Ordinaire. 




Com(K)und. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


4i0l-4 205 


4 301-4302 


4 501-4 510 


1 179-1 258 


4 001-4 040 


751-760 


2 001-2 040 


I.33.Ï 

1.35 

i,08 


2. 109 

i,oe7 

2,18 


2.1)17 
1.018 
2,05 


1.700 
0,985 
1,6740 


1.536 
2,08 


1,90 


• 
1,90 


i.650 
1,531 
1.795 


2.355 
1,533 
1,075 


2.200 
1,532 
1,902 


1,750 


a 


•> 
■ 


• 

M 


■ 


• 


• 


• 


■ 


» 


1* 


1,500 

0,017 

i,9i)0 

10 


1,500 

0.010 

2.200 

15 


1,500 

O.OIO 

2.200 

15 


1.500 

0.0145 

2,010 

8 


1.990 
9 


1,500 
0,0155 

1» 
8,3 


1,540 
0.017 

9 


:?i3 

5,300 

0,050 


247 

4,150 

0,050 


184 
2, 995 
0,005 


242 

5,110 

0.050 


5.360 

» 


211 

5,195 

0,053 


217 

4.900 

0,053 


9.71 
189,77 
lî»9,i8 


10,30 
140,72 
157,08 


11,30 
190,20 
201,50 


11,52 
194,27 
205,79 


9.64 
187,41 
197,05 


10.23 
182,50 
192,73 


10,85 
177.03 
187,88 


0,5i0 

i 
O.OGO 

:». 100 

tiooch. 


IIP 0.360 
BP 0.540 

0.050 
HP 0,500 
BP 2.100 
Walschaërt. 


HP 0,340 
BP 0.520 

0.050 
HP 2,090 * 
BP 0,000 ' 


0.520 

0,050 

2,143 

Gooch. 


0.540 
0.600 

WalscharTt. 


0,500 

0,650 

2,100 

Allan. 


0,540 

0,010 

2,100 

Slcphensoa. 


0. 030 


0,030 


0,028 


0,028 


n 


0,030 


0,031 


l.iilO 
l,<i30 


\ 1.220 


1,230 


1.230 


m 


1.220 


1,218 


8 

8 
4.050 
4.050 
1 , 200 

« 


8 

8 
4.050 
4,050 
1,200 


8 

8 
4.770 
4,770 
1 . 300 

» 


8 

8 
4,080 
4.080 
1.200 


8 

8 
4,050 
4.050 
1,270 


8 

8 
4,140 
4. 1 tO 
1.310 


8 

8 
3.860 
3,860 
1,210 

■ 


47 500 

■\:\ noo 

o3 000 


M 590 
57 100 
57 100 


40 788 
50 080 
50 080 


43 920 
50 180 
50 180 


40 500 
53 300 
53 300 


4(i 000 
46 000 


• 
54 000 
54 000 


• 




" 


« 


7 000 
5 300 

1,100 
2.000 
21 i50 




» 
(i 

3.500 
20 600 


8 000 
2 000 

4 
1.040 
2.500 
18 200 



MACHINE LOCOMOTIVE. 
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ÏRAITK PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



V. — MACHINES POUR MARCIIAMUS 

EUROPE, ÉTAT 



RÉSEAU AUQUEL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE . 



LONDON 

AND 

WOHTD. 

WESTEKN 



. Machine 

TYPE LE LA LOCOMOTIVE à cylindres 

CkU*riGurs. 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound . ^*\vSbb"^ 



Grille. 



Foyer. 



Corps 
cylindrique, 



Tubes. 



Surface 

de 
chauffe. 



Longueur mètres. 

Largeur — 

Surface mètres carrés. 

. Longueur extérieure mètres. 

\ Largeur extérieure 



) Hauteur du ciel à l'avant . 



Nature du métal 

f Diamètre moyen mètres. 

\ Epaisseur de la tôle — 

I Hauteur de Taxe au-dessus du rail. . . — 

[ Timbre kilogrammes. 

Nombre 

Longueur entre les plaques tubulaires. mètres. 
Diamètre extérieur 

( Du foyer mètres carri s. 

] Des tubes — 

'. Totale — 



1.903 
^.010 
l,y33 

2.083 
4.191 
» 
Cuivre. 

4,â70 

0.013 

2, iOO 

210 
4,llo 
0.0 i8 

10, fin 

127.r.7 
138.33 



Machine 
à C)lindrc8 
extérieurs. 

Ordinaire. 



,, ^ .1 Diamètre des cylindres mètres. *}J,^Î!- 2!! l » 

Mouvement! •^ 'RPO.TOi » 

et I Course des pistons — 0,r»10 I 



iv>wt..o«. wv.^, pistoi 
Entre-axe des cylindres 
Système de distribution 



Cil assis. 



Roues. 



Poids. 



Tender. 



Epaisseur des lon^jcrons nièlres. 

Ei'artement intérieur des longerons . . — 

/ Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

\ Empattement rigide mètres. 

' Empattement total — 

i Diamètre des roues motrices au contact . — 
' Diamètre des roues de support au contact. — 

Disposition spéciale pour le passage des courbes. 

( De la machine à vide kilogrammes. 

f De la machine en ordre de marche. — 

• Adhérent — 

' Poids * ^^ ^ *^^" kilogrammes. 

i ♦ du couibusliblc — 

) Nombre de roues 

1 Diamètre des roues mètres. 

' Empattement total — 

. Poids en charge complète. . . . kilogrammes. 



1,032 I 
^tcphcuson 

0.02.*» 
1.270 

8 

8 

:i.2:i8 

;i.2:;s 

1,3j9 



2. 125 
1,020 
2, l.i 



1.43:» 
Cuivre. 

l,o3:i 

O.OlO-i 

2,100 
10 



4,200 
O.OjO 

9.:i0 

U8,:io 
i:»8,oo 

0, :i20 

0,010 

2.080 

(looch. 

o.o3:i 

1 222 

8 

8 
3.900 
3, 900 
1,170 



ÉTAT 
PBCSSIEN 



Machine 
ù cUindres 
extérieurs. 

Compound 

à 
i cvlindrcs. 



±±0 



Cuivre. 

1,500 

0.016 

2,200 
12 

4,100 



io.:ir. 

133,59 
1H,15 

.HP 0,520 

(HP 0,750 

0, ti30 

.Slephcnson 

0.030 
1,220 






1.2.50 



„ 


44700 


499.50 


51 700 


49950 


51700 


, 


8.500 


• 


4500 


» 


4 


., 


1120 


» 


2700 




21.300 



ETAT 
PRUSSIEN 



Macliine 
à bissel. 
(TM)e Con- 
solidation) 
i cxliudres 
extérieurs. 
Com|)Ouiid 

à 
2 cylindres. 



Machine 

a c}Iindro« 
cxléricor». 

Ordinaire. 



2,30 

2,200 
1.200 
1.3i5 
Cuivre . 

l.GOO 

O.OIG 

2,310 
14 

235 
4.100 
0,0.50 

10.80 
133.20 
lU.OO 

HP0.:»,30 , 

BP 0.750 » 

0.630 

2,0i0 

Stophenson 

0.02G 
1,220 

10 

8 

4.100 

(».300 

1,270 

. Bisscl. , 
1 Adams. ) 

49700 
5(i700 
50 550 






2,30 

Cuivre. 

1.422 

0,010 

2,105 
11 

200 
5.100 
0.051 

10.5.00 



1 ' 






I 

o.:iO« j 

0..5TU I 
• I 
Stejifarnâoii .'^ 



8 

8 
3.90<l 
3.ÎIO0 
1.130 



48500 
;)5I(M) 
55100 
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KTAT 


MÉRI- 


NEW SOUTH 


ILLINOIS 


GREAT 


UOHAWK 


ILLINOIS 


BALTIIIORR 


GRBAT 


DULUTU 


NORTHERN 


SAINT- 
LA URENCK 


ROUMAIN 


DIONAUX 

(itaub) 


WALES 


CENTRAL 


NORTHERN 


AND 
MALONE 


CENTRAL 


AND 
OHIO 


NORTHERN 


AHD ISON 
RANGE 


PACIFIC 


AND 

ADIRON- 

DACK 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


- 


— 




Machine 
cylindres 
ïtôrieurs. 


Machine 
à c}Iindre9 
eitérîcurs. 


Machine 
à cjlindres 
extérieurs 
(Tjpe Conso- 
lidation). 


Machine 
à C) lindrcs 
extérieurs 
vTvpe Conso- 
lidation). 


Machine 
& C} lindres 
extérieurs 
(Type Conso- 
lidation). 


Machine 
à cylindres 
extérieurs 
(Type Conso- 
lidation). 


Machine 
à cylindres 
extérieurs 
(Type Con- 
solidation). 


Machine 
i cylindres 
extérieurs 
(Tjpe Con- 
solidation). 


Machine 
a cylindres 
extérieurs 
i hogie. 


Machine 
i cylindres 
extérieurs 

à bogie. 


Machine 
à cylindres 
extérieurs 

i bogie. 


Machine 
à cylindres 
extérieurs 

à bogie. 


}rdinairc. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Compound. 


Com|K>und. 


Compound. 


Ordinaire . 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Compound. 


Ordinaire. 


4.8iO 


2.067 


2,564 
1,054 
2.76 


3,089 
0,847 
2,62 


2.896 
0.813 
2,35 


2,748 
1,051 
2,89 


2.711 
1.060 
2,88 


• 
3,52 


2. 805 
0.813 
2.35 


3,060 
1,050 
3,21 


• 
3,25 


M 

2,70 


Cuivre. 


2,300 

1.186 

2,365 

Cuivre. 


2,845 

1,232 

1,924 

Cuivre. 


3,301 
1,070 
1.321 
Acier. 


3,127 
1,040 
1,713 
Acier. 


2.967 
1,270 
1.492 
Acier 


2,045 
1,28 
1,613 
Acier. 


2,795 

• 
Acier. 


3. 125 
1.045 
1,850 
Acier. 


3,300 
1,260 
1,550 
Acier. 


m 

1,056 
Acier. 


Acier. ! 


1.380 

I.ÎHU 
10 


1,531 
0.017 
2,150 


1,600 

0,014 

2.237 
11,2 


1 , 575 

0,015 

2,394 
11,6 


1,600 

0,014 J 

2,388 
12,65 


1 , 575 
0,013 ^ 

0.014 ; 

0.016 . 
2.335 
12,65 


1.402 
0,013 ) 

12,65 


1,626 
0.014 ] 

et 
0,016 

13,00 


1.727 

0,016 1 

2.450 
12,65 


1.82.» 
0,016 , 
et 1 
0,0175) 
2.500 
12,65 


1,820 
14 


1.695 
0,016 

et 
0,0175 
2.477 
12,6 


100 
i,l)70 
0,0 i.i 


2il 

4.250 
0,050 


302 
4.180 
0,048 


236 
3,607 
0,051 


204 
3.530 
0,057 


301 
3.632 
0.051 


104 
4,146 
0,063 


4.406 
0,057 


250 
4, 100 
0,057 


280 
4.000 
0,057 


332 
4.267 
0,057 


324 
3.810 
051 


10.01 
It.Oi) 
U.IO 


11,36 
160,88 
172,24 


15.42 
188.77 
204,19 


15.60 
135,08 
150,68 


16,45 
151,88 
168,33 


15.63 
174.47 
100.10 


15.67 
158,82 
174.49 


16,05 
201.05 
218.00 


17,84 
180.12 
206,96 


17,62 
205,55 
223.17 


20,50 
2.53.00 
273,50 


" 


o.:ioo 

0.030 
phonson. 


0,530 

0,660 

2,070 

Stcphenson 


0,5.33 

0.660 
2.134 


0.523 

0,610 
2.185 


HP 0,330 

BP 0,559 

0.660 

2,184 

Stcphenson. 


HP 0.554 

BP 0,813 

0,660 

2.198 

Stcphenson. 


HP 0.356 

BP 0.600 

0.610 

2,185 

Steplicnson 


0.550 

0.711 
2.210 
Steplicnson 


0,508 

0, 660 

2.107 

Stcphenson 


0,550 

0.660 

2,185 

Stcphenson 


H PO. 58 4 

BP 0.863 
0.762 

Stcphenson 


0,533 

0.660 

2,210 

Stciihonson 


• 


- 


0.0285 
1,264 


» 


0,005 
1,073 


0,106 
1,063 


0.005 
1,073 


• 


0.005 
1,073 


0,106 
1,073 


0.106 
1.073 


0.005 
1.073 


8 
8 

i , 1 81» 


8 

8 
4,000 
4.000 
1,270 


10 
8 
4.572 
7.061 
1,205 
0.851 


10 
8 
5,108 
7,437 
1,435 
0,838 


10 
8 
4.724 
7.010 
1,307 
0,762 


10 
8 
4.267 
6. 570 
1.205 
0,762 


10 
8 
4..J21 
6.034 
1.422 
0.762 


10 
8 
4.572 
7,061 
1.440 
0,762 


12 
8 
4,045 
7.605 
1.307 
0,762 


12 
8 
4.724 
7,720 
1.372 
0,711 


12 

8 
4.724 
8.026 
1.307 
0,711 


12 
8 
4.724 
7,747 
1.307 
0.711 


• 


• 


Bissel. 


Bissel. 


Bissel. 


Bissel. 


Bissel. 


Bissol. 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


Bogie. 


H :iOO 

Î7 3:i0 

t7 3:>o 


• 
» 


50733 
52250 


631*58 
54 556 


66650 
58943 


• 
67560 
57850 


61 570 
54670 


• 
• 


70 730 
61 665 


■ 
76 620 
63 020 


84:;o:) 

68100 


78750 
(>6 400 


10300 
1» 3U0 

r> 

l,->00 
^, HiO 
{3 300 


» 
8165 

• 

• 


16584 

5 450 

8 

4.877 
37304 


12075 
6400 

8 
0,014 
4.570 
35380 


12800 
7250 

8 
0,838 

34000 


12600 
7250 

8 
0,838 
4.661 
38268 


13000 
4800 

8 
0.838 
5.131 
36680 


1674 
0.838 


13640 
7250 

8 
0.838 

37180 


122.50 
5 800 

8 
0, 838 
4.470 
33100 


16 175 
6800 

8 
0.838 
4.618 
41 440 


15610 
6872 

• 

40 82; 

1 
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•mAtTt nL%T1«VK M U MACHRn LOCOMOTIVE 



VI. — 



LOCOM0Tm| 

1 



RÈSEàU ACOtet àPPàJlTIE?(T U IOCOMOTI¥E, 



TXrt OK lA LOCtmOTIVM. 



Ffïitctionfi«inent ordiiiaîre {4 stni^tle expaasi^^ia) *>\i eompciuD J« 



Série, 



Grille, 



Fover. 



; Li>iigneiir. ..,.*,,...... taèlres, 

■ Largeur, **,,..*.....* — 

( Surface . mélrc» carrés. 

Longueur ejtlérieiirc. ,,.....,.....», méLre» 
\ Largeur eîttérieure* 



Hauteur du rie) à Taviiit 
Nature du DiêtaL ...» 



Dmniètre moyen ..,......,.,,.,.. métrés, 

Hiirps \ Epiiissetir de la iàie. -.***►.,.**,.., ^ — 

«■yUndntjue» f Hauteur de Taxe au-dessus du rail ......... — 

Timbre kilogrammes^ 

Nombre 

Lun|?ueur entre tes [>l{iques tubulaires ...«.,, mèlrea, 
Di4tmétre eitérieur — 



Tulles. 



Surface 

de 
I "111111 (Te. 



Uu foyer . mèlrei earrét. 

Des tubes. — 



Tot»le 



Mouvement , J>i3"»**rç des cylindre* métrés, 

^1 s Ctnirse des ptsions. 

distribution. I 



Ealre-axe des eyJindres . 
Sysfciuc de distributicm. 



Chàssia * Ej>arsMeur ilt'S longerons. ............. niélre». 

' E<.*artement inlérieur des tougerons. ........ ^- 

I Nombre total des roues ................... 
Nfuotïrc des mues nrcouplée» ................ 
Eiupoltemeui rigide. . mètres ^ 
Eïnpattemervt total .... h .....,,.,. . — 

liuucs. \ 1)1/1 nièf ru des nniv^ luotrU^es au t*itntttci .,.,.* — 

f Diaiuètre des ruues de supporl au cuulacl. . , . . — 

', Disposition spéeiale pour le passage des courbes ...... 



De lu mjirhjm: k ride ............ kilogrammes 

\ lie ta machine en ordre de marche - ^ 

ï*oids. Adhèrent ...,., , — 

f De l'eau — 

. Du eombustible — 



OUEST 



Mâclilue 
à 3 ra!ii«ui d(Hil 

:£ «CEDi|l|l]^p 

Onditiaif^. 



1-450 



1,017 

t. ai 
i.itm 

Cuivre. 



1,795 

y 

IVl 
3,mU) 

o.u:>o 

^,741 
itt.u^ 

0. iil> 

Stephenson. 



i.ri:u* 

l,lfU 



£11 iiiï 

37irii} 

f i» iuu 

i II ht» 

1 iit>o 



Ot'gST 



Mafltfu^ 

à eiliiiilrrsi 

liiirTieun 

â *f tTH»» •sÉÇOtl- 

Dnliiiatre, 



:i:i0i-:t535 



*ii 



kki 



t , km 
i.iH 

i.iim 

i.*v-vo 

GuUre< 

l.±f« 

a. 015 

10 

±{)^ 

IM 

88, GO 

Stephei]»ii])« 

t , f ûll 

fk 
(i 

I. im 
i,:.io 






TVLklft NUnQQC »B LA 

T TENDERS DE BANLIEUE 
CE 



MCdlMfff'C 



4» 



NORD 


MORD 


NORD 


KORD 


MORD 


WT 


itàJ 


fTTAT 


— 


— 


Machine 


Machine 


Machine 


— 


— 


— 


Machine 


Machine 


i cylindres eité- 




à cylindres exté- 


Machine 


Locomotive- 


Machine 


; c) lindres inlé- 


i cylindres exté- 


rieurs 


rieurs 


rieurs 


i c%lindi«s inté- 


fourgon 


i cylindres 


rtcura 


rieurs 


i rones accou- 


à 6 roues accou- 


à 6 roues accou- 


rieurs. 


extérieurs 


a cmicux dont 


i 4 roues accoo- 

plées 

et à bogie. 


plées 


plées avec 


plées. 


à 4 essieux dont 


à cylindres exté- 


i 6 roues accou- 


a accouplés. 


avec bissel à 


arrière-train arti- 


(T%pe métropoli- 


3 accouplés. 


rieurs. 


plées. 




Tarridre. 


culé i l'arrière. 


Uin.) 








Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


OrdiMiw. 


Oràiiwin. 


OrdinÛM. 




Offdiuûre. 


2î«l-2950 


2311-2323 


3011-3049 


3021-3075 


3121-3122 


705-742 


221-0 230 


30640 MO 


1.5.10 


1,632 


1.700 


2,273 


1,794 


2.285 




1,495 


i.OOO 


0,964 


0.952 


1,020 


0.966 


0,991 


• 


1,«40 


1,53 


1,57 


1,61 


5, ai 


1,73 


2,26 


0.84 


1,44 


■ 


• 


w 


■ 


• 


2,459 


» 


• 


m 


• 


m 


. 


• 


1,189 


■• 


. 


1,:270 


■ 


1.410 


1.580 


1.250 


1,628 


• 


■ 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


1,112 


1,300 


1.255 


4,236 


1,480 


1,300 


, 


a 


0,012 


0.014 


Q.(M4 


0,0145 


0.020 


0.0145 


» 


« 


2.157 


2.102 


2.119 


2.152 


2,115 


ii,i»0 


■m 


• 


8.5 


10 


10 


10 


14 


12 


42 


9 


83 


198 


183 


201 


231 


245 


• 


, 


3,400 


3.100 


3.500 


3.500 


3,676 


4, MM) 


« 


3,575 


0.045 


0.045 


0.045 


0,045 


0,045 


0,040 


- 


» 


0,80 


7,80 


7,75 


9,37 


8 


10,60 


4,iO 


6,38 


78,14 


77,20 


80,47 


88,38 


106,70 


118,72 


26.86 


90,27 


84,94 


85,00 


88,22 


97,75 


114,70 


129,32 


30,55 


%,65 


0,420 


0,420 


0.420 


0,432 


0.500 


0.460 


0.250 


0,450 


0.560 


0.600 


0.600 


0,610 


0.620 


0,660 


0.400 


0.600 


0.750 


1.940 


2,080 


0,760 


2,060 


0,930 


•• 


■ 


^tephenson. 


Stephenson. 


Walsohaërt. 


Stephenson. 


WalschaPrt. 


Stephonsoa. 


^itepbensoiL. 


Stephonssm. 


» 


• 


• 


• 


• 


0,027 


m 


• 


• 


» 


• 


■ 


• 


i,i08 


•■ 


• 


<i 


8 


8 


10 


10 


8 


• 


6 


4 


4 


ti 


6 


6 


« 


• 





3,440 


1.850 


3,520 


4,100 


3,340 


3.415 


3.7ii0 


3.700 


3,440 


5,525 


6,020 


7,600 


6,660 


5,280 


3, 750 


3,700 


l,(i«4 


1.664 


1,439 


1.664 


1.455 


1,560 


1,322 


1,360 


1,130 


0,900 


1,040 


1.040 


1,040 


1,380 


1,'040 


» 


• 


Bogie. 


Bissel. i 


Arrière-train 
articulé. 


AnrièTe-train 
aitioulé. 


Ewiflu porteur 

avec 
plans inclinés.. 


■ 


• 


25i>50 


33700 


^U'OOO 


48800 


49500 


47255 


50300 


29500 


34 400 


42800 


44900 


54600 


59900 


60 027 


:U800 


38000 


22000 


24880 


;uooo 


35050 


45000 


45236 


24800 


« 


- 


» 


• 


5000 


5000 


5220 


2J0O 


> 






» 


5 400 


2500 


3000 


(liO»0 
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TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 



VI. — LOCOxMOTIVKS 
FRANCE E^ 



KKSEAU AL'CIL'EL APPARTIENT LA LOCOMOTIVE 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE. 



Fonctionnement ordinaire (à simple expansion) ou compound 



Série. 



Grille. 



Foyer. 



' Longueur mètres. 

? Largeur 

' Surface mètres carrés. 

Longueur extérieure mètres. 

\ Largeur extérieure — 

f Hauteur du ciel à Favant — 

Nature du métal 



. Diamètre moyen mètres. 

Corps ) Epaisseur de la tôle — 

cylindrique. / Hauteur de l'axe au-dessus du rail — 

^ Timbre kilogrammes. 



Tubes. 



Surrace 

de 
chauffe. 



/ Nombre 

• Longueur entre les plaques tubulaires 
' Diamètre extérieur 



mètres. 



i' Du foyer mètres carrés. 

] Des tubes — 

' Totale — 



PARIS-ORLÉANS 



Machine 
à cylindres 
extérieurs 
à 6 roues accou- 
plées. 

Ordinaire. 



Mouvement 

et 
distribution. 



Diamètre des cylindres mètre».* 

Course des pistons — 

Entre-axe des cylindres — 

Svstème de distribution 



Châssis. * 



Epaisseur des longerons mètres. 

Ecarlement intérieur des longerons — 



Roues. 



Poids. 



, Nombre total des roues 

Nombre des roues accouplées 

V Empattement rigide mètres. 

? Empattement total — 

i Diamètre des roues motrices au contact — 

f Diamètre des roues de support au contact — 

. Disposition spéciale pour le passage des courbes . . . 



Sii 18-12200 



1.910 
1.010 
1.93 



1,936 
Cuivre. 

1.300 
0.016 

13 

i09 
3.750 
0,0 i3 

12.06 

io:>.87 

117,93 

0,450 

0,650 
0.980 
Joy. 

0,025 
1,710 

i\ 

6 
i.îi.'IO 
2.400 
1,540 

^ Plans inclinés 



.NORTH LO.NDON 



Machine 
à cylindres 
extérieurs 
à 4 roues accou- 
plées. 

Ordinaire 



( 



' De la machine à vide kilogrammes. 

\ De la machine en ordre de marche — 

' Adhérent — 

f De l'eau — 

^ Du combustible — 



40000 

49600 

49600 

4800 

4 900 



1,321 
1.170 
1,34 

1,575 

1,238 

1,473 

Cuivre. 

1,245 

2,057 
12,6 

186 
3.070 
0.045 

8,4539 
79,89 
88,3439 

0,432 
0,610 

Stephenson. 



4,264 

8 

4 
2,438 
6,306 
4.654 
0,854 

Bogie . 



GBFAT 
K(»RTBtK> 



Macliiac 
à C}liD«:.'*-« 

k S rtwcs * tti 

4 acc«>u|»I " 

àl'aTaiil 

(IrdiLiirt. 



l.fiTo 

Cuivr-' 
l,i3'i 



♦Mi.:ii 

9H.."'U 

II, ♦"»• 

U, •»••'• 
Stephin>"B 



S 

4 

I , l'Tii 

Bis?-: 
à rarn»Tc. 



r» iKM' 
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TENDERS DE BANLIEUE 
PAYS DIVERS (SutVe). 



yÉTHOPOLITAIN 


LANCASHIRB 


JURA 


CENTRAL 


F^TAT 


F*TAT 


NORTHERN 


ILEVATED 


I>K LONDRES 


AND 
YORKSHIRE 


BniPLON 


SUISSE 


PRUSSIEN 


PRUSSIEN 


PACIFIC 

(bkooks) 


DE CHICAGO 


— 


— 














MachiHc 


Machine 


Machine 

à cylindres exté- 
rieurs 

ù 4 roues accou- 
plées. 


Machine 




Machine 


Machine 


Machine 


à c\ liudrcs cxli^- 

ricur« 

û 4 roues accou- 

pltVs. 

cl à bogie. 


à cylindres inté- 
rieurs 
à 4 essieux dont 
i accouplés. 


à C5 lindres exté- 
rieurs 
à 4 roues accou- 
plées 
et à bogie. 


Machine 
à c\ lindres exté- 
rieurs 
à 6 roues dont 
4 accouplées. 


à cj lindres exté- 
rieurs 
à C roues accou- 
plées 
avec essieu radia) 
à. l'arrière. 


a cylindres exté- 
rieurs 
a 6 roues accou- 
plées 
avec Ijogic 
à l'avant et à 
l'arriére. 


à cylindres 
extérieurs 
à 4 roues accou- 
plées, 
et à bogie. 


OnJiuaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Com{iound. 


■ 


1,(»41 




» 




1,530 


2,590 


1,473 


» 


1,067 


. 


, 


• 


1,000 


0,813 


1,083 


i,lS) 


1.74 


1,17 


1,00 


1,60 


1,53 


2,10 


1,60 


J,67G 


i,83Û 


w 


, 


. 


1,752 


^ 


^ 


J.iiî) 


1,245 


» 


, 


<• 


1,202 


» 


» 


• 


i,778 


, 


„ 


> 


1,400 


n 


1,083 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Acier. 


Acier. 


1,320 


4,270 


1,200 


1,300 


1,222 


1.291 


1.473 


1,718 


- 


0,013 


» 


» 


0,014 


0,0145 


0,0127 


0,011 


i, 172 


2,273 


2,000 


2,150 


1.900 


1,990 


M 


H 


IO,.-iO 


11,25 


10 


12 


12 


10 


12,65 


12,65 


202 


220 


150 


182 


. 


162 


250 


188 


3,228 


3,353 


3,200 


3,570 


3, 600 


4,400 


3, 375 


1,981 


0,Oii 


0,045 


0,045 


0,0 i6 


- 


0,050 


0,051 


0,038 


8,20 


10 


5,400 


8,250 


^ 


7,26 


15.49 


7,14 


82, 7« 


103 


70,52 


04,750 


.. 


100,50 


134,90 


68,54 


î>l,Oi 


113 


75,1)2 


103,00 


90,00 


107,76 


150,39 


75,68 


0. 432 


0,457 


0,400 


0,420 


0,420 


0,430 


0,457 


HP 0,330 
BP 0,533 


U,(UiO 


0,000 


0,610 


0,620 


„ 


0.630 


0,610 


0,457 


» 


0,584 


• 


M 


» 


2,030 


H 


» 


Stephenson. 


Joy. 


Stephenson. 


Walschaërt. 


Allan. 


Allan. 


Stephenson. 


Stephenson. 


» 


0,025 


» 


, 


„ 


0.025 


0.102 


. 


• 


1,270 


• 


- 


• 


1,240 


1,073 


- 


8 


8 


8 


8 


6 


8 


14 


8 


4 


4 


4 


4 


4 


() 


6 


4 


2,2(i0 


2,016 


3,740 


2,550 


2,400 


3,700 


4.570 


1,524 


G, 705 


» 


3,740 


6,950 


4,200 


6.100 


10,897 


4, 192 


i,07(i 


1,727 


4,510 


1,550 


i , 580 


1,350 


1,600 


1.118 


1,143 


1,111 


1,160 


0,850 


1,130 


1,000 


0.762 


0,811 


Bogie. 


Essieux 
radiaux. ; 


■ 


Bogie. 


■ 


Essieu radial 
à l'arriére. 


Bogie et pony 
truck. ! 


Bogie. 


■ 


4 580 


27 400 


37 000 


, 


40 000 


■ 


• 


50 800 


56 000 


35 000 


48 000 


42 000 


53000 


75 296 


27260 


» 


31700 


35 000 


28 900 


2 800 


41900 


46 266 


19 524 


45i5 


5 930 


3 750 


5 500 


■ 


6 000 


9100 


H 


1500 


2 000 


1 400 


2 000 


■ 


1500 


4 300 
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TRAITIi: PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

VII. _ LOCOMOTIVES-TENDERS POUR MARCHANDISES 

FRANCE ET 



ïtÉSEAU AUQUEL APPARTIEXT LA LOCOMOTIVE ^ OUEST 



TYPE DE LA LOCOMOTIVE 



Machine 

à 
6 roues 
f accouplées. 



\ 



Fûnrlmanement ordinaire (à simple expansion ou compound). 



Série* 



GriJLo, 



Foyer. 



Longueur mètres. 

Largeur — 

Surface mètres carrés. 

Longueur extérieure mètres. 

\ Largeur extérieure — 

f Hauteur du ciel à Tavant — 

Nature du métal 



Diamètre moyen mètres. 

(iOr|>s \ Epaisseur de la tôle — 

C^liadnf^rjg. ( Hauteur de Taxe au-dessus du rail — 

Timbre kilogrammes. 

. Nombre 

Longueur entre les plaques tubulaires mètres. 

f Diamètre extérieur — 

Du foyer mètres carrés. 

Des tubes — 

Totale — 



Tuli*.'ft. 



Surfuct? 
de 



Mûuvemenl ( ^^i^n^ètre des cylindres mètres. 

el ) Course des pistons — 

diitribuUiKi, J Entre-axe des cylindres — 

\ Syslénie de distribution 



CKisai», 



Rûueiç, 



Epaisseur des longerons mètres. 

Ecartement intérieur des longerons — 



Nombre total des roues 

, Nombre des roues accouplées 

i Empattement rigide mètres. 

1 Empattement total — 

J Diamètre des roues motrices au contact — 

t Diamètre des roues de support au contact — 

Disposition pour le passage des courbes , 



Poid». 



De la machine à vide kilogrammes. 

De la machine en ordre de marche — 

Adhérent — 

De l'eau — 

Du combustible — 



Ordinaire. 



1 011-1 114 



1.089 
1.017 
i,i2 

1.2(i;i 
1,190 
1,322 
Cuivre. 

1,030 

1,810 
8,5 

147 

3,730 

0,015 

6.43 
77,51 
83,94 

0.420 

0,600 

1,985 

Stephenson. 

0,026 
1,240 



6 

6 

800 

800 

280 

,280 



29 800 

38 060 

38 060 

4 400 

1600 



KORD 



Machine 

i 

6 roues 

accouplées. 



Ordinaire. 



.NORD 



Machine 

â- 

Sroucs 

accouplées. 

Ordinaire. 



3 931-3 966; 



442G- 
) 444:i 



Huktt 

S mat* 

1 

actOBf*^ 
OrémJrr. 







1.260 
0,»ÎMj 
1,25 


2.000 
0.9ti9 
1,03 


• 

1.145 
Cuivre. 


1,585 
Cui»Tc. 


1.103 
1,013 
2,120 
8,5 


1,385 

0.015 

2.120 

10 


125 

3,200 

0,050 


182 
3. 605 
0.050 


5,20 
56,50 
61,70 


8,28 

92.04 

100. ÎK* 


0,4iO 


0.480 


0,440 

2.040 

Stephenson. 

w 


0.660 
2,0W 
Stephenwn 

■ 


I* 

6 

6 
2,280 
2,280 
1,065 
1,065 


• 

8 

8 
3.950 
3,950 
1,260 
1,260 


M 


• 


25 400 
32 900 
32 900 


39 400 
51 100 
51100 


• 


• 


» 





4fMi 



1,> 



Canrt 

\,iZ 
8,.' 

81». > 
86, .'^^ 

Û. ^V' 
0. iv 






:r.i i«>" 
:5m it>" 



TRAITÉ PRATIQUE DE LA MACHINE LOCOMOTIVE 

SERVICE DES GARES OU DES RAMPES 
PAYS DIVERS 



457 





EST 


CEINTURE 


PARIS- 
LYON-UÉDI- 


PARIS- 


PARIS- 


ÉTAT 


UIDI 


KORTH 


TUNNEL 
DELA 


GOTHARD 


ÉTAT 


É-fAT 








TERRANÉB 


ORLÉANS 


ORLÉANS 




— 


I^NDON 


MER8EY 
Machine 


— 


BAVAROIS 


HONGROIS 




Machine 


Machine 


Machine 


Hacliine 


Machine 


Machine 


Machine 


Machine 


à 6 roues 
accouplées 


Maehine 


Machine 
à 


Machine 




i 


à 


à 


i 


à 


i 


4 


à 


avec 


articulée 


à 




6 roues 
accouplées. 


8 roues 
accouplées. 


6 roues 
accouplées. 


6 roues 
accouplées. 


6 roues 


6 roues 
accouplées. 


6 roues 


6 roues 
accouplées 


essieu ra- 
dial 

a l'avant 
et à 

l'arrière. 


svstëme 

Mallet 

12 roues 

motrices. 


8 roues 

dont 6 

accouplées 


8 roues 
accouplées 




Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 


Ordinaire. 




Com|)ound 


Ordinaire. 






0,1)01- , 


9 à 13 < 


3 557- 


1021-1031 


1091- 


0,315- 


461 














0,948 • 


i 


3 775 


modifiée? 


1 100 


0,317 
















Ki*)5 


2,000 


0,9055 


1,600 


1,500 


1,172 


. 


1,270 




2,120 








0,070 


0,994 


0,970 


0,890 


0,880 


0,972 


• 


1,225 


» 


1,036 


» 


1. 




l,iG 


1,99 


0,94 


1,42 


1,32 


i,i4 


1,25 


l,55(iO 


2,32 


2,19 


1,30 


1,72 




• 


2.200 


1,140 


, 


, 


, 


■> 


1,575 


2,310 


2,439 


» 


• 




» 


» 


1,164 


. 


» 


. 


. 


1,238 


1,225 


1,501 


• 


• 




1,160 


1,570 


1,335 


1,545 


1,450 


• 


> 


1,511 




1,430 


1,255 


I» 




Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cuivre. 


Cui\Te. 


Cuivre. 




1,110 


1,390 


1,116 


1,150 


1,150 


, 


1,150 


1,215 


1,372 


1.470 


1,122 


■ 




0,013 


0,014 


0,012 


0,016 


0,008 


• 


0,012 


0,013 


• 


0,015 


» 


• 




i,01i 


2,100 


1,796 


1,810 


1,810 


1,685 


>. 


1,981 


i,24 


2,320 


2,035 


1,900 




9 


8,5 


9 


12 


8 


9 


- 


11 


» 


12 


12 


12 




lin 


185 


134 


150 


150 


^ 


132 


192 


189 


190 


138 


■ 




X3±i 


3,700 


3,085 


4.395 


4,122 


3,715 


4,200 


3,035 


3,189 


4,500 


3,600 


3.100 




0, 049 


0,049 


0,048 


0,0 i8 


0. 018 


■ 


0,050 


0,015 


0,051 


0,051 


0,045 


■ 




;i,33 


9,45 


5.15 


9,î>7 


7,86 


5,82 


6,17 


8,42 


11,40 


9,3 


5,26 


7,8 




:i«.),53 


99,72 


57,15 


99,41 


93,31 


72,92 


87,08 


81,37 


9;i,12 


145 


62,44 


89,15 




(ii.Ol 


109, 17 


62,30 


108,98 


101,17 


78,74 


93,25 


89,79 


I0(i,52 


154.3 


67,70 


96,95 




0, 400 


0,tôO 


0,400 


0,420 


0,420 


0,400 


0,420 


0,432 


0, 495 


IIP 0,400 
;B1> 0.580 


0,375 


HP0,420 
IBP 0,000 




0,if»0 


0,000 


0, 4(iO 


0,500 


0,500 


0,500 


0,600 


0,610 


0,660 


0,610 


0,508 


0,44iO 




i.OOO 


2,100 


0,730 


2,090 


2.090 


■ 


2.060 


2,032 


2,049 


2,100 


2,000 


2,400 




Ste|ihcnson 


Slcphcnson 




r.ooch. 


Gooch. 


Slcphenson 


StephcMon. 






W.UchaSi-t 


• 


SlephenMn. 




o.oi:> 


0,026 


0,030 


0,028 


0,028 


• 


0,026 


0,025 


■ 


0,025 


0,018 


0,025 




1,220 


1,230 


1,185 


1,230 


1,230 


• 


1,234 


1,264 


1,270 


1,215 


1,200 


1,680 







8 


(i 


6 


6 


6 


6 


6 


10 


12 


8 


8 




(> 


8 


6 


6 


6 





6 


5 


6 


2<i 


6 


8 




2.000 


3,890 


2,000 


3,250 


3,250 


3,000 


3,040 


3,451 


3.506 


2,700 


2,800 


3,350 




2,000 


3,890 


2,600 


3,250 


3,2:)0 


3,000 


3, 040 


3,451 


8,386 


8,130 


4,900 


3,3Î»0 




1,090 


1.200 


1,050 


1,050 


i;050 


1,220 


1,405 


1,321 


1,110 


1,230 


0,996 


0,950 




1,090 


1,200 


1,050 


1,0,50 


1,050 


1,220 


1,405 


1,321 


0,927 
boites 


1.230 


0,996 


0,950 












• 




■ 




1 radiales. 


1 M 




■ 




27 300 


iO 130 


22 980 


38 000 


31750 


22 900 


^ 


35 100 


;i 680 


39 360 


30 300 


^ 




3:.2li 


51 638 


29 380 


48 000 


39 300 


30 000 


33 800 


44 600 


68 500 


87 160 


39 050 


40 000 




3:. 21 1 


51 638 


29 380 


48 000 


39 300 


30 000 


33 800 


44 600 


K) 200 


87 160 


31 050 


40 000 




4 000 


4 970 


3 000 


5 850 


3 800 


2 600 


m 


4 3.50 


6 280 


7 000 


1300 


3 300 




1 :iKi 


2 220 


1 250 


1 500 


1 000 


1 150 






2 800 


4 300 


1800 


1500 
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